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UN ANO DE AVANCE

ntramos en el nuevo afio de IQSS haja el signo de un jntenso rearme aéreo.
Incluso las naciones menos belicosas se j)reocujjan de constituir una aviacion
mditar todo lo fuerte y moderna cfue sus disjjondjilidades econdémicas permiten/
adc”uieren material en el extranjero y al mismo tiempo crean en el pais jas Lases
indispensahies para la jproduccién nacional de aviones y motores. Son ya muy
pocos los paises cfue no cuentan con una industria aeronautica auténoma adn
cuando sea muy modesta. Por otra parte ya no hay Kstado alguno cfue no sepa
claramente cfue la educacién aeronautica dehe comenzar en la escuela fynmana
y continuar a través de todos los grados de la instruccién escolar y universitaria
como condicion previa para obtener el numeroso j)ersonal esfiecializado cfue
recfuieren los modernos ejércitos del aire * De todos modos, en la desenirenada
carrera de armamentos aéreos so6lo llevan la mejor fjarte acfuellos f)aises cfue
consideran la A.viacion no como un arma mas, auncfue indisfjensable, sino como
elemento auténomo el mas decisivo en las conflagraciones bélicas * Por lo cfue
a Espafa se refiere, podemos estar satisfechos. Contamos ya al comenzar este
afio nuevo, con una industria aeronautica joven y pujante, a cuyo desarrollo han
contribuido en alto grado los obreros de A.viaciéon. A.deméas, la juventud esfiafiola
ha respondido filenamente a las esfferanzas en ella fjuestas y son hoy millames
de muchachos decididos y valerosos los cfue engrosan las filas del arma aérea como
f)ilotos, mecanicos, observadores, radios, meteordlogos, etc. * iNo hay cfue olvicJar
acfui la abnegada labor de los cfue tomaron en sus manos la ardua tarea de cafiacitacidon
de tan numeroso fjersonal, llevada a cabo con entusiasmo y sin dejarse vencer f)or
todo género de dilicultades. Sd6lo nos resta multifjlicar sin descanso la labor inicial

ya realizada mejorandola en todo acfuello cfue circunstancialmente sea f)osible.



Politica aérea

Densidad, vulnerabilidad

y potencia aéreas

asta ahora eran pocos los {(iie creian en la efi-
H cacia decisiva tlel arma aérea y por lo tanto
nadie se iiabia preocupado de hacer estudios compara-
tivos sobre las fuerzas aéreas de las ])rinci])alas na-
ciones del inundo. La escueta enumeracion de efecti-
vos (i)cr.sonal y material) (jue con alguna frecuencia
a])areee en la pren.sa aeronautica internacional no es
suficiente en si misma como criterio de compai‘acion.

Son muciios los factores (Jue hay que tener en cuen-
ta ])ara iioder lle»ar a una comparacion lo mas correc-
ta posible entre las fuerzas aereas de los diversos pai-
ses. Estos factores se pueden .separar en dos grupos:
los cuantitativos y los cuaUtativos.

Consideremos en primer lugar los factores cuantita-
tivos. Se trata, naturalmente, no de la Aviacion utili-
zada como arma de coo])eracion, sino de la Aviacion
auténoma o de emi)leo estratégico.

En este caso hay un factor que hace desnivelar con-
siderablemente el eciuilibrio conseguido por paridad de
efectivos; éste es la extension territorial. C(mio se sabe,
la Unica defensa eficaz conti-a la Aviacion autdnoma
es la rejiresalia; ])ero ésta es tanto mas dificil de ejer-
cer cuanto mayor es la extension territorial del pais
enemigo. Por otra |)arte la mayor extensién territorial
exige su])erioridad de efectivos para la defensa aérea
de los puntos débiles ( mas ])r6ximos a las fronteras o
dentro del radio de accion de los modernos aviones)
pues aunque la defensa aérea (])re.scindiendo a((ui de
la defensa desde tierra) no impide de modo absoluto

Internaciona

los ataque.s aéreos hace disminuir l)astante su impor-
tancia.

J)e este modo, podemos considerar como, densidad
aérea relativa {!)) de un pais la i®elacién entre la can-
tidad de efectivos y la extension territorial del mismo.

aviones X hombres
extensiéon en Km** X*1.0l O

A J)rimera vista pareceria que los })aises de gran
extension territorial se encuentran en manifiesta des-
ventaja ])oi’ su extremadamente baja densidad aérea
itlativa. Sin embargo, dado el doble aspecto —ataque
y represalia— de la accién aérea hay que tener en
cuenta la vulnerabilidad aérea (jue en los paises ex-
tensos es muy baja. En general la vulnerabilidad aérea
e inver.sa de la extensién. Supongamos como unidad
una extension de un millon de kildmetros cuadrados
(area cuyo parametro tiene dimensiones que coinciden
con el radio de accion eficaz de los modernos avione™s
de bombardeo) y entonces tendremos para la vuhie-
rahilidad aérea relativa (1) (F) :

1.000.000
extensiéon en Km.»

De la relacién entre la densidad y la vulnerabilidad
se Jwede obtener la potencia aérea virtual (F) :

densidad aérea

P= vulnerabilidad

(pie ya constituye un posible criterio cuantitativo para
la certera comparacion de las fuerzas aéreas entre ])ai-
ses de condiciones dis]iares.

(1)  Téngase en cuenta que la V. A. R no se debe confundir con la
vulnerabilidad airoicgica.

Fifi- 1. — Planisferio C5qucm/Atico que Indica lo densidad aérea relativa (D) de las principales potencias. - Inglaterra 2°C95: Francia 1742; Italia 1*153;
Alemania 0'915; Japén 0*363; U. R.S. S. 0’047 y Norteaméilca 0'045.
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Fig. 2.-Planisferio esquematico que mueslra la vulnerabilidad aérea relativa (V) de las principales potencias. - Inglaterra 3'2; Italia 3'Z; Japén 2'6;
Alemania 2'-i; Francia 1‘S; Norteamérica O'i; U. R. S. 5. 0'04.

Esto Jior lo (ino se refiere al valor actual de los ejer-
citas del aire eii eomi)araciéu (las cifras utilizadas en
los calenlos son las correspondientes a 1937, segln
figuran en el nimero 3 de Aeronautica) ; para poder
comparar el valor jwtencial ludiria cjiie tomar en con-
sideracion elementos tales como capacidad de produc-
cion (numero de fabricas, obreros especializados, etc.),
medios de formacion e instruccidon aviatoria (centros
de investigacion aeronautica, academias, escuelas, ae-
i'oclubs, asociaciones aerodeportivas juveniles, etc.).

Respecto a los factores cualitativos hay que decir ([iie

os muy dificil su sistematizaciéon. Kn general se puedo
decir f(ue la gran cajiacidad industrial de un pais lleva
aneja una marcada sui)erioridad en la calidad de las
fuerzas aéreas. Para introducir en la potencia aérea
virtual un factor de correccion que dé entrada en la
formula a los valores cualitativos se puede proceder de
un modo aproximado multiplicando el valor P por 2 en
los casos de Inglaterra y Norteamérica; por 1,5 en los
de Francia y Alemania y por 1,2 en el de Italia.

J. Vijvzquez-Garkiga

Flg. 3 .- Planisferio esquemifico en el que estd sefialada la potencio aérea relativa de los principales paises.—Japdén 0'-14i Italia 0'J6; Alemania 0'43i
Norteamérica 0'4Sj Inglaterra 0'06; Francia 0'97; U.R.S. S. i'3.
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La aviacidon en

ODAS las iiacioiu'.s .se ])m)cupan achialnuii-

te del J)rol)lonia aereo. Entre las grandes

naciones europeas Alemania c Italia estan

en una situaciéon anéloga en cuanto se iv-

fior(i a las cuiistiones aéreas. EIl ac(‘rea-

niiento de orden e.stratégico iealizado por
ambas nacionc.s es por completo independiente de las combi-
naciones de oi'den ])olitico que se J)uedon j»ducir sobr(> el
acuerdo Roma-Herlin ; tiene .sin embargo las mismas causa.s
j)rofundas (lUe son el oi'igen de los agrupamientos de inte-
i'i'ses Clue hoy se pueden observar.

Los dos paises no dis[)onen, o no disponian basta una
Jeciia reciente, en su feri-itorio europeo, mas que de fuentes
de produccién naturale.s insuficiente.s ])ara mantener ol ni-
vel de vida (Jue los pueblos civilizados con.sideran hoy como
indis])ensable.

Italia acaba de crear un imperio colonial, y despué.s de
su con((Uista, se clasifica i)or sus declaraciones oficiales en-
tre el nimero de i>aises “satisfechos”. Pero valorizar un
dominio colonial requiere cai>itales y tiem])o, haciéndolo fal-
la todavia algunos ailos para clue Abisinia jnieda suminis-
trar a su metrépoli caucho, cobre y ))elréleo. Alemania se
(lue.ja tunniltuosamente de haber sido jji-ivada de un domi-
nio colonial, que en la época (lue lo jjoseia, no le rejjortd
nunca una ayuda nniy grande. En lugar de suplir como otros
I>aises han hecho, por la via normal del intercambio de pro-
ductos manufacturado.s jjor materias ])rimas qu(! evitan el
iie-<go de no poder actuar en tieni])o de guerra, ensaya la
liroduccién de materia.s de .sustitucién en .su territorio, sin
que este costoso esfuerzo le haya dado hasta la f(Iciia los
i'e.sultados e.s]>erados.

ITALIA

De las dos nacione.s, Italia os la i)eor situada en cuanto
a las nuevas tendencias que, en lo.s ])aise.s beligerantes, exi-
ge .1 desarrollo de la aviacién. Nosotros no croemos ([ue
ningdn otro jiais hayi\ sufrido, ])or su jiosicién geogréafica,
ini debilitamiento estratégico i)arecido en el curso do lo.s Glti-
mos afios. Es, |)or lo tanto, ba.stante extrafio ([ue sea ]>reci-
samente en e.ste i>ais, en el (jue haya nacido la doctrina do
hacer de la guei-ra aérea el ekiinonto decisivo de los futuros
conflictos.

La entrada en escena del avion no ha favorecido a Italia
en ningln asi>ecto. En sus fronteras torre.stres. Este o
Xorooste, una mala dis])osicion do la cadena alpina la ex-
l)one a grande.s peligros a la menor flexién de su linea
diifensiva.

Sus imiiortaciones jjor via maritima son i>ara ella cues-
tion de vida o muerte. Italia ha soi)ortado sin demasiado
dafio las nu'didas ocondnuea.s tomadas conti’a olla en ol curso
de la guerra do Etiopia. Pero en esto caso concreto s6lo so
trataba do una sim]>lo cam]>afia colonial cuyo éxito no ro-
<|luoria la movilizacién total de los medios de ])roduccién del
I>ais; las medidas tomadas no se aplicaron a los productos
cuya falta habria sido verdaderamente ])erjudicial: el pe-
tréleo o el carbon, ]J>or ejem])lo y ademd&s no duraron maés
(lue algunos meses. Por Gltimo, o.stas re.striccionos jio se su-
maron a la falta do producciéon y a las do.struccioncs de
todas cla.sos que tendrian lugar si la guerra se de.sarrollase
.sobre ol territoi'io nu'trojjolitano. Do todos modos, a pesar
do los esfuerzos (juo Italia ha hecho ])ara darse nn poco do
aire, continta asfixidndose en ol “ilare no.strum”, cuyas
llaves todavia le .son ina.so((uibles.

Territorio sin pi-ofnndidad Italia, es, por excelencia, ol
pafis contra ( cual las oxpediciono.s aéi'(>as son mas féaciles
de realizar antis de la i'utrada en acciéon do la defensa,
pues el 1S % del territorio .so encuentra a menos do TOO Ki-
lé6metros do sus fi'onteras terrestres o maritimas. Bien ([ue
el adv('r.sario esté en el Krenner o en San Bernardo no se
podré nianl,enor aunijue le pose; la actividad militar de las
fabricas do Mildn y Turin. Por otra parto, la amenaza ([uo
liosa .sobro ol Norte do Italia no es nada en comparacion
con la que |)esa .sobre el resto dol territofitio.,La poblacion.

as canci erias europeas

agricultura, industria y el comercio se concentran en una
estrecha cinta costera a merced de una aviacién tpK! venga
de lejos. Las mismas expediciones <lue ])arten de vez en
cuando de Mallorca sobre Barcelona o Valencia amenazan
de la misma manera a Genova, Roma, Na))oles, Palormo,
Veneeia o Trieste. Ba.jo su.s sucesi\-os amos, que alguna voz
tuvieron diferencias con Inglaterra, los habitantes de estos
jmoblos podian hostilizar la flota inglesa, (jue no conseguia
ni llegar a mole.starles; su de.stino .se decidia pues en tierra.
La decadencia do la marina en beneficio del avién no los
permite contar ya mdas con una tranquilidad jiarecida.

El periodo do tensién anglo-italiana en ol curso de la
campafia de Etioi>ia, ha dado lugar a medidas militaro.s cuya
significacion no se debo alterar. En el curso del dltimo siglo,
si Inglaterra hubiese querido ejercer una presién sobre Ita-
lia, habria concentrado una flota en Malta. En 19.35, se vié
Inglaterra obligada a evacuar Malta ))ara tra.sladar sus na-
vios a Gibraltar y P(n-t-Said. Esto es, desdo luego, una gra-
vo confesién de im])otencia, ]>ero no significa méas que la
impotencia de los navios en los mares estrechos, pero no la
impotencia de Inglaterra en ol "Mediterrdneo. En Gibraltar
y Port-Said, como en Aden i hicio.sc falta, Inglaterra con-
tinuaria teniendo los medios de control dol ti'dfico maritimo
italiano tan eficaces como los que i)oseia en !Malta. Y i
Malta es hoy imi)otente jiara abrigar una flota, en cambio
os perfeetanu'iite a])ta para abrigar una aviacion ([ue seria,
para Italia, una amenaza mucho maés grave.

De vez en cuando, sus Jefes militares recuerdan a Italia
las virtudes de la ofensiva, d(‘ las operaciono.s rdpidanuMite
realizadas que no dejarian al adversario tiemi)o i>ara recu-
perarse ni aguantar los duros golpes que tendria que sopor-
tar. Nosotros conocemos, antes de 1914, obcecaciones del mis-
mo género; ellas fueron el ])i-eludio de una guerra de cua-
tro afios. Que los i)osiblos advei-sarios e.sttn en Belgrado,
en Berlin, en Paris, en ~losci o en Londres, como lo han
sido sucesiva o simultdineamente desde hace veinte afios, no
jiaroco que dosjyués de las recientes exporiiMicias, las virtu-
des de la ofensiva permitan esperar lo bastante rapidamen-
te estos objetivos sin correr el riesgo de oi)oracioniis aéreas
flue podrian volverse en un gran desastre.

ALEMANIA

Alemania también es uno de esos paises donde no se can-
san do declarar las virtudes de la guerra corta, no ya por
no llamar demasiado la atencién .sobre siis dificultades, sino
mas bien i)or la imposibilidad de sostener hoy dia una gue-
rra larga.

Seguramente, Alemania tiene a .su favor nnis tantos (lue
Italia. Si 'un pais i)uodo hoy emitir la pretension de arre-
glar un conflicto con alguno do sus vecinos en alguna.s se-
manas, éste os Alemania. ¢(Poro el mas potente ejército de
choque, bastaria hoy dia para destruir un frente organi-
zado (>n ])rofnndidad? EI fracaso reciente en Es]iafia de
otx'usivas en las que abundan los medios mecanicos, moto-
rizados y aéreos han hecho nacer algunas dudas sobre la
eficacia de los raids do “panzerdivisioveii” en una r.'gion
tan defendida como nuestra frontera dol Este. Aun sobre
una frontera tan extensa como la que sopara Alemania de
Checoeslova(|Uia, la defensa i)uedo sor que no sea tan ralii-
damonte ari-ollada como se imagina. EIl avance a través de
las obstrucciones pro))aradas por destruccién, y o.spocial-
monte de derribos en una regiéon montafiosa y llena de bos-
iilues como la frontera ohocooslovaca, ofrece grandes difi-
cultades. En los reglamentos alemanes se encuentran todas
las informaciones deseadas sobre estos medios de defensa,
iniciados en 1917 cuando el repliegue sobro la linea Hin-
donburg y grandemi'nto perfeccionados después. Sobre otras
frentes, conio aquellos (juo .se ))odrian formar en los paises
balticos en caso do un conflicto con la U. H. S. S., el avan-
ce raliido seria dificilisimo. En fin, contra ciertos adversa-
rios eventuales, como Tnglat(‘fra, no so podria esperar la
(h'cisién de la guerra sobre tierra.

La lucha naval, cuyo.éxito e.sta en la libre disjjosicion de



liis nitiis nci-osarias para las inii>orfaci<mes indisi)on.sal)les,
J)i'esenta para Alemania todavia iiid.s importancia que <n
1114. Cuanto mé&”" importancia toma oi papel del material
més t'uert? es el handicap dol i>aLs que tiene que importar
su pptréleo, su hierro y tantos otros ])roductos indi.si)ensa-
bles para la guerra. Y no .jon sus aliados eventuales las
(jue J)odrian ayudar a Alemania i>ara satisiacer tale.s nece-
sidades; al contrario .se arrie.sga a encontrar en ellos exi-
gencias andalogas clue le liaifan echar de menos los tiemi)os
en (jue Bulgaria y Turquia combatian a su lado. Tami)oco
tiene el recurso de los pozos de petréleo de Polonia o Ru-
mania ; i)nes tiene el riesgo do la comiietencia con paises en
mejores condicions de ]>agar que ella. Luego la evolucion
nalal no -so ha hecho en un sentido ((ue pueda favorecer a
Alemania des]>ué.s de 11)14. Sigue j>e.sando sobre ella la ame-
naza de un bloqueo eficaz de .sus desembocaduras sobre el
Atlantico ])or una flota ingle.sa a la que ha renunciado a
discutir la supremacia. Su trafico en el Baltico estd ex-
inie.sto a una amenaza submarina mas peligi'osa (Jue nunca.
En los mares tan estrechos como el Baltico o el ilar del
Norte, con vecinos tan jjroxinios, la amenaza aérea es }nu-
cho méas grave ciue la amenaza sul)niarina, siendo ejercida
or adversarios que pueden, sin grave dificultad, renunciar
a las vias de conuinica<-ién (jue las atraviesan.

Menos expuesta (Jue Italia a la amenaza aérea de sus
vecinos, Alrniania no estd en mejor situacién para resistir.
El )8 % de su territorio estd a menos de 2(!10 kilometros
de siLs fronteras terrestres o maritimas. Sus vecinos estan
en una situacion mejor; la cinta de territorio que habria
(Jue sacriticai- es menos ancha. En Francia, la cinta de
200 kilémetros se limita a la linea Dijon, Troves y Reinis,
siendo dificil dirigirle ataques de gran importancia de
contingentes por via maritima. La U. R. S. S. estd ])rac-
ticamcnte fuera do su radio de accion. Contra cuakiuiera de
estos dos Ultimos adversarios, Alemania estd en la situacion
tan desairada de un i>als cx]nie.sto a atatjuos aéreos imi>o-
sihlos de contastar.

En consecuencia, cualesquiera (JUO sean los cuidados to-
madas en Alemania para protegen- las industrias niilitares
esenciales, siguen quedando gravemente expue.stas a los bom-
bardeos aéreos. Ningln pais, hasta la fecha, ha comi)ren-
dido i)leuamente las nuevas condiciones que la guerra aén”a
impone a la organizacién de una industria, o, por lo menos
ningun pais .se ha decidido a aco])tar las cargas (lue implica
establecer do nuevo su indu.stria y las limitaciones de fun-
cionamiento (jue de ello .se derivan. En un pais en el cual
los transportes industriales estdn ligados a las vias fluvia-
les, en un gi'ado (lue no se ))ued(! imaginar en Francia, las
('sclusa.s o los ele\adores de gabarras, mas fragiles aln,
contindan con.struyendose como .si el avion no existiese. Ale-
mania ha hecho grandes esfuerzos i>ara librarse de las im-
portacione.s de petréleo. Poro las nidquina.s gigantescas don-
de ha invertido millones ])ara la produccién de ])otroleos
sintéticos son uno do los mejores objetivos que pued(! desc;ar
una aviacion.

Las otras tres grandes ijotencias europeas, Francia, In-
glaterra y la U. R. S. S. estan, en grados diforente.s, mucho
mejor situadas que Italia y Alemania ))ara adailtarse a las
nuevas condiciones de la guerra aérea.

E.stos tre-s pai.sos tienen, bien en su territorio metroi)oli-
tano, bien en su imj)orio colonial, la mayoria de los pro-
ductos indisijensablos i>ara hacer frente a una gueria. Sus
(-omunicaciones con el imperio colonial o con el extranjero,
I>()dran ser mé.s largas o maés dificiles; en el o.stado actual
de las ))osibilidades maritimas o aéreas, so i)uode cortar un
trafico moditorraiieo, disminuir la importancia de Londres
en el comercio maritimo do la Gran Bretafia, tori>edear al-
gunos bucjues mercantes en los maros articos, ])010 no obte-
ner la intorru])cién coni])leta dol trans])orte de i>roductos
espnciaU« por Nante.s, Liverpool o las vias terrestres (Jue
unen los territorios asiaticos y los (mropeos de la U.H.S.S.

Por otra parte, no cabe duda (juo esta indei)ondencia
connin res))ecto a las fuentes exteriores do a))rovisionamien-
to, y o.sta libertad de comunicaciones, que no i)odrian cor-
tarse los unos a los otros, contribuirdn a reunir estos ii-es
paises en la categoria do los beati possidoUes y esto expli-
ca su actitud i)aro(;ida ro.specto a detei-minadas cuestiones
do politica extranjera.

u R S. S.

De los tro.s paiso.s, la Il. R. S. S. es la que, por la extiMi-
sion do su territorio y sus riejuezas naturales, 0.std mejor si-
tuada i>ara realizar una guerra donde la aviacién juegue un
pal)ol imi)ortante.

El territorio ruso siempre ha sido dillcil de invadir; hoy
dia, la posible neutralidad do Polonia jn-otege la mayor ])ar-
te de su frontera y facilita las operacione.s defensivas del
re.sto de la misma. Para los ])osil>les adversarios do la
U. R. S. S. la violacién de la neutralidad de los estados
balticos presenta menos riesgo (Jue una ofensiva a través de
los territorio.s jlolacos. Pero esta o])eracién es arriesgada. En
el actual estado de las fronteras que abocan al Baltico, la
realizacion d;' una expedicion .suiione una via maritima, bajo
la actuaciéon de los .submarinos y de la aviacién y en ca.so
de fracasai-, Memel se convierte en una basci aérea bien pe-
ligrosa para el Norte de Alemania.

Las operaciones maritimas jamdas han sido una seria anr.“
naza ])ara Rusia. Las actuales fronteras de la F. R. S. S.
disminuyen aun esta importancia.

Esto inmenso territorio de 4.000 kilémetros siguiendo los
meridianos y de 10.000 kilémetros siguiendo los ])aralelos
es el mas dificil de los objetivos cjue se ])ueden encargar a
una aviacién independiente.

El desenvolvimiento de la industria en general, y de las
industrias do guerra en particular, tino durante largo fiom-
po estuvieron limitadas a Leningrado, .so han desplazado
hacia jMoscl, des])ués hacia los L’rales y Asia Central. La
Il. R. S. S. es el Gnico pais ouro])eo que, .sobre su territorio
motroi)olitano, i>uede situar su industria de guerra fuera del
radio de accién de la aviacion de sus adversarios. Esta es
una ventaja cuya inn)ortaiu-ia es diticil exagerar.

(Es que la U. R. S. S. J)uede poner en ]>ractica una ofen-
siva eficaz con la ayuda del arma aérea? jEsta cadena de
estados que la so)>ara de sus ])osibles adversarios uo sera
ma.s que una barrera ((ue i)odra igualmente i)onerles al abri-
go de una resi)uesta"? Es sin embargo bastante dudo.”o (jue
se atreva nadie a declarar la gueri-a a un adversario tan
bien situado j)ara aguantar el gol[>e sin antes tratar d(?
abrir una brecha en esta barrera. Esta serfia una brecha
abierta jiara una resi)uosta aérea.

(Adoinés, ))odria el conflicto limitarse a la 4. R. S. S.'{
(~.No tendria por origen el ataque a otros paises, so.stenidos
Dor otros aliados, en donde la aviacién de la Il. R. S. R. en-
contraria todas las bases de.seables? EI ])a)>el e.sencial de
esto pais en una gueri'a aérea, i>a])ol que podria convertirse
rapidamente en decisivo, seria la i)roducciéon de un material
aéreo en las regiones inaccesibles a la aviacion enemiga,
para .ser empleado .sobre los cani|)os do batalla donde la
I)roduccién .seria réi)idamente imi)osible.

GRAN BRETARNA

En el aspecto terrestre y naval, la situacién do Ingla-
terra no ha cambiado. Esti“ i>ais continda al abrigo do una
invasién terrestre mientras que jiuode mantener su ])ro])on-
derancia naval, y e.sta i)ropondorancia naval es cada voz
menos ijarangoiuida por sus posibles adversarios.

Su situacion aérea es una d(! las mejores o de las peores,
eseglin que el adversario (Juede retenido més alld de la barre-
ra de estados qu(i se encuenti'‘an fr(inte a ella en el conti-
lunite, o pueda do.senibarcar en cualquier jjunto de sus cas-
tas desde la dc'sembocadura del Somme a la del Rliin. Segln
las palabras de uno de sus hombres d-e estado “nuestra fron-
t(;ra estd en el Rhin” es una di' (!sas verdadtis de las cuales
dei)enden hoy la misma existencia do Inglaterra. A la “])is-
tola i)ue.sta sobre el corazén de Inglaterra” le ha faltado
durante siglos, el alcance suficiente i>ara constituir un arma
vordaderamonte peligrosa. La Aviacion lo ha dado todo su
valor.

Contra un adversai-io pi-ivado de esta bas(i, la situaciéon de
Inglaterra os excelente. Su territorio metroi)olitano estd lo
bastante alojado del de sus posibles adversarios para i'edu-
cir considerabbmionte la eficacia de las ex])edicione.s do bom-
bardeo ([ue i)udieran dirigirse contra ella. Y las bases (jue
l)udiera encontrar en sus jjosesiones, o sobro el territorio
de sus aliados (jue le sei-ia ['4cilmenti' concedido en ca.so do
conflicto, le ])ermitiria ejercer una |[)otente accién aérea
contra sls-posibles-adversarios. Es a escala un j)oco menos



lavorablo, la situacién d(! la U. R. S. S. aliinontaiKlo a un
cuerpo oxpctlicionaiio aéreo jior los centros de produccion
fuera del alcance de? las exi)ediciones cnoniigiis.

Pero, si el adversario logia ostabl(u-er sus ijases aéreas a
150 kilémetros de ljondres, la situacion de Inglaterra se
convierte en muy dilicil. Entre las grande.s potencias no hay
ninguna que tuviera peor .situacion, si no es Italia. Londres
es un objetivo de tal extensién y a tan poca distancia de
las i)ases de partida, (jue .su destruccién con tiempo nublado
y por medio de avione.s ciu(! volaran a gran altura quedando
al abrigo de las defensas pasivas o activas, es un sim])le
problema de transporte .sin otro rie.sgo que aquellos inhe-
rentes a la navegacién aérea. Otros centros industriales in-
gleses no son objeto de medios de de.struccién tan simples;
(istando sin embargo mas (expuestos clue la mayoria de los
centros continentales franceses o alemanes por ejemplo.

Londres e Inglateri'a, en general, no son mé&s (Jue el cen-
tro de un imi>eri<> de extensién comparable a la de la
U. R. S. S., cuyas riijuezas naturales puede ser (jue no sean
lan grandes ni vanadas, pero ])resentan hoy la ventaja de
haber sido valorizadas de-<de lince mucho tiempo. Las dis-
tancias entre los territorio.s de este imperio .son tales que
ningdn pais es capaz de ejercer una .seria amenaza contra
su conjunto. Su.s medios de comunicacién son infinitamente
menos onerosos clue a((uellos a los cuales se reduce la
U. R. S. S. en Siberia o en A.sia Central. El de.senvolvi-
miento industrial do los paise.s que comi)onen el Imperio
Hritanico se presta a una utilizacién inmediata al objeto de
las necesidade.s aérea.s o militares. ;Qué objecién se ])uede
hacer a la producciéon en el Canad4 de células o de motores
de aviacion? Y sin embargo todos los ])roductos del impe-
rio .so contintan llevando hacia Londro.s y algunos otros cen-
tros, apenas menos expuestos, este viajo es indispensable
))ara .su transformacién en aparatos militares.

Nunca so propondria tra.sladar Londres al Norte do Ir-
landa ])ara facilitar su defon.sa aérea. Taio.s decisiones sélo
so ijueden tomar on pafses menos atados a la tradicién que
Inglaterra. Y .sin embargo, Leningrado y Constanlinopla,
cuando sus gobiernos so suijieron bajo la amenaza de una
intervenciéon extranjera las abandonaron ]>ara bu.scar ciu-
dad('s méas alejada.s del mar, teniendo para estos paises la
misma importancia n'lativa ((ue Londres para lInglaterra.

La situacién estratégica de Inglaterra es para ciertas
eventualidado.s, una de las mé&s graves cjue se puede encon-
trar. Cuando .so decida a emplear en su defensa militar el
mismo cuidado ((ue la U. R. S. S. o Turquia, se dara cuenta
que apoyada sobre el Imperio Britdnico, es, de todos los
jjaisos do Europa Occidental la monos expuesta a la ame-
naza aér('a. Pero, .si lo son suficientes nueve meses ]>ara
construir una fabrica do aviaciéon en el Canadd o en la In-
dia, una previa oxi)erioncia de los ofecto.s do la aviaciéon en
1937 fcs indispensable probablomonte en un ]>ais que no tie-
ne la costumbre do cambiar su organizacién militar baséan-
dose en conclusiones tedricas.

FRANCIA

La situacion de Fiancia no os de aquellas que pueden
.ser modificadas tan facilmente, por la simple decision de
sus dirigentes, ni tami)oco desastrosamente comprometida
por(lue uno de sus adversarios establezca una base aérea on
Bélgica.

Francia no disfruta on sus posibles frontes terrestres do
la inacco.sibilidad de la cual .se beiurfician la 1J. R. S. S. e
Inglaterra. Pero una defensa bien llevada puedo hacer fra-
casar los atafiues de adversarios <lemasiado presurosos de
decidir la cue.stién. Su jjosicion naval no le permite ni man-
tener la integridad de su.s lineas de conmnicacién, ni prote-
ger .su trafico contra todos los accidento.s jjosibles en las
que lo quedasen libros. Pero ninguna marina puede hoy dia
mantener talos seguridaih's. La evacuacion del Mediterraneo
<u beneficio de nuo.stros puertos del Atlantico no .seria mas
que un caso particular mas de la transformacién de los
maros o.stroclios en ikj iikih’h lainl, inacce.sibles al trafico
de los beligerantes, situacion (jue el aviéon ha venido a em-
peorar después del .submarino. Francia no os de los ])ai.ses
que mas ])ordorian con tal evolucién.

En todo caso su situacion aérea no es peor <iue la de sus
posibles adversarios. La extension de su territorio metropo-

litano, su configuracién, la dificultad de ataques dirigidos
a lo largo de sus costas atlanticas concurren a ijroteger la
mayor ])art(! del pais do las ataques aéreos de gran efi-
cacia.

Francia, también es, la motrédi)oli de un imperio que, ni
ij)or ser de monos extensién ni menos rico que los de Ingla-
terra o la U. R. S. S. no se halla on menor proporcién do
a])ortarle una ayuda de.s])rociable. Foro la utilizacion de este
Imperio con fines militares estd todavia mucho mas aban-
donada que en los otro.s dos paise.s. Para asegurar la inde-
])ondencia respecto a los abonos nitrogeuiados en tiemi)o de
paz y de los explosivos en tiempo de guerra, sélo es sufi-
ciente un poco do energia hidroeléctrica. La mayoria de los
ostado.s europeos la poseen, i)udiéndose librar asi de los
nitratos naturales, y Francia como los demés. Pero el Con
go y Marruecos también las poseen y facilmente obteni-
bles; el nitrégeno atmo.sférico do estos i)aises .se puede trans-
formai- en nitrato.s como en las ribera.s del Garona pero con
menos exposicion j)ara las fabricas. Francia estd abundan-
temente provista de mineral de hierro, y en cand)io pobre de
carbén; la mayor parte de su industria metallrgica esta
concentrada a alguna.s docena.s de kilémetros do sus fron-
teras del Este. Poro su imperio colonial po.see también mine-
ral de hierro y carb6n de explotacién econémica; Africa
del Norte suministra en gran cantidad mineral a la meta-
lurgia euroi>oa, y Tonkin es un gran proveedor de carbén
en el Extremo Oriente. Para exi>lotar el carb6n de Kusnetzk
y el mineral de los Urales, la U. R. S. S. ha creado una
combinacién do Urales-Kusnetzk en la cual el carb6n y el
mineral son transportados cada uno en una direccion ali-
mentando dos industrias metalirgicas situadas a 2.000 kilé-
metros de distancia. Si se tiene en cuenta la diferencia de
los transportes terrestres y maritimos, un “combinado” Ton-
kin-Africa del Norte estaria mejor justificado que el “com-
binado” Urales-Kusnetzk. Pero nosotros preferimos vender
a toda Eui-oi)a nuestro mineral del Africa del Norte, al
Jaijon nuo.stro carb6n de Tonkin y hacer circular en lastre,
de Marsella a Extremo Oriente, nuestras nave.s pagadas para
mostrar el pabelldn.

Cuando Francia quiera utilizar .su imperio colonial para
su defensa militar, podi'da producir, como la U. R. S. S. e
Liglaterra, un material de guerra fabricado fuera del radio
de ac(rion de las expediciones aéreas enemigas y destinado
a llevar la lucha sobro un campo de batalla europeo. Pero
e.sta concepcion supone- cambio tal en la economia de la
metropoli y sus colonias ([ue seria imprudente pensar en su
realizacién cercana.

Las «potencias de intereses limitados»

Al lado do las grandes potencias, Europa jijresenta una
amalgama extraordinariamente compleja de paises de
importancia menor, de los cualas es probable que varios
deban participar, de grado o j)or fuerza, en el conflicto que
podria nacer entre sus vecinos. Bélgica, Checoslovaquia, los
Paises Balticos, Rumania, Polonia, que no se pueden cla-
sificar en esta categoria ]>ues estadn encerradas entre dos ve-
cinos de poblacion y riqueza muy superiores; estan expuestos
a ser el campo de batalla donde se encuentren los adversa-
rios (pie tengan la necesidad de su territorio para batirse.
Suiza, Holanda, Dinamarca, Suecia y Noruega que han po-
dido mantener su neutralidad on el cui'so en la Gltinui gue-
i-ra, no estan .seguros de e.scai>ar do la i>ré6xima. En 1789
Dinamarca no sospechaba que las dificultades financieras
<lo un pais con ol que mantenia excelentes relaciones,y que,
adiinuis, estaba a 2.000 kilémetros, contribuirian al incen-
dio de Copenhague algunos afilos mas tarde. Ninguno de los
l)aisos citados tiene intenciones bélicas. Honran a la huma-
nidad.

Suecia y Dinamarca no tienen nada (jue aprender en
cuestiones de industria o de agricultura. Saben batirse cuan-
do hace falta; la Historia fias ensefia que Suiza y Holanda
no tienen, .sobro la tierra o sobre el mar, ninguna leccién
(pie recibir de nadie. S6lo tienen un defecto: el reunir un
pequefio nlnu'ix) de habitantes .sobro un territorio demasia-
do estrecho. Esta os una originalidad que la amenaza de
la guerra aérea convierte hoy dia on peligrosisima.

Si la decision .se ])rodujeso como otras voces, con la lucha
de dos ejércitos, la situacion de estos paises no serfa doso.s-
perada. La invasion de Bélgica, de Suiza o de la misma Che-
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(*Osl()V!'i(juia lio e.std a.segwada por uii (‘xito tan rapido quri
la.s liicio.so renunciar ji toda re.si.stencia. Poro .su situacion
aérea es nniclio mas grave. Si uno do sus })otontes veciiuis
intentase de.struir Hruselas, H('rna o Praga no se les podria
impedir, aun cuando alguno de su.s aliado.s que fiiiwe pode-
ro.so acudiera t'ii su socorro.

E.sta situacion que no puedo esi;ai)ar a la comprensién d(?
ninguno de estos j>ai.ses, justifica ampliamente el deseo que
algunos manifiestan de estar fuera de todo acuerdo que les
Judiera obligar a tomar parto en un conflicto. Aun en el
caso de que el final les fue.se favorable sallen denia.siado (jué
t(>rrible les seria el eoncui-so.

¢No les quedard méas recurso que ceder a las amenaza.s
del vecino clue grite méas fuerte y abandonar su territorio
al inva.sor ])or no verle d('.strnido ])or el incendio? K.sto iio
es una solucién o, por lo menos, no lo es més que para algu-
nos dias. Desde que fuese incoi])orado .su territorio al del
invasor, sufriria todas las vicisitudes de la guerra y se en-
contraria entonces peor .situado que nunca tanto ])ara los
ataques aérifos de una parte como de la otra.

;Se cree, por ejemplo, que Inglaterra veria con tran-
{[uilidad iu.stalar en la costa belga liases aérea.s destinadas
a la destruccién de Londres, o el traslado a Bélgica de las
fabricas de aviacién o do explosivos demasiado expuestas
en Alemania, sin ojioneree ])or los mismos medios que fue-
sen empleados contra ella? Muclio menos todavia cjue Bél-
gica respecto a Alemania, Dinamarca no ]nido oponerse a
las ingerencias de Napoledn; la ofensa lieclia a Inglaterra
era. simplemente el rechazo de sus mercancias; esto no ha
impedido que Copenhague fue.se incendiado.

El ejemplo de 1914-1918 donde ninguna operacion aérea
iiii])oi-tante fué dirigida por Francia ni Inglaterra contra
los territorios invadidos, no debe dar lugar a tran(|nilidad.
Las operaciones de entonces no pueden darnos una idea do
la guerra aérea de hoy. Los ro.sultados que Alemania obte-
nia lio exigian decisicmes heroicas. Bélgica no servia en-
tonces de base de partida para la guerra .submarina ni aé-
rea, y los puertos de submarinos y los aerédromos fueron
sin embargo bombardeados. Pero la aviacion aliada (como
la aviacion alemana) era incapaz de molestar de un modo
sensible las industrias de guerra de Alemania en su terri-
torio. La aviacién ha hecho progresos; la situacion estraté-
gica se ha modificado; el tra.slado a un pais ocupado de una
industria de guerra cuando su funcionamiento seria impo-
sible sobre el temtorio nacional es bien tentador; convir-
tiéndose en un grave peligro para los paises que tuvieran
que darle asilo.

La historia abunda en ejemplos de situaciones tan tragi-
cas, una de ellas se encontrard en el empleo de la aviacion
de bombardeo en Espafia, bien por los nacionalistas, bien
ilor lo.s gubernamentales, de los numerosos ejemplos do la
jirotecciéon que el elemento militar puede proporcionar a la
poblacién civil enemiga.

El siglo de la aviacién es muy duro para los pafses que
no dispongan de mas de 500.000 kilé6metros cuadradas, o
de 50 millones de habitantes que tengan el mismo idioma.
El pobre neuti-al no iiuede haceis;e grandes ilusiones; el
neutral sumiso, que no se haga ninguna.

El avion, factor de la estabilidad

“Todo aquel que escriba sobre estrategia o tactica —ha
dicho Von der Goltz— debiera abstenerse de desarrollar mas
que una estrategia y una tactica nacionales, solamente sus-
ceptible de ser atiles para la nacion para la cual se ha es-
crito.”

Se ha aceptado con entusiasmo en todos los paises las
doctrinas en las que se tiende a una mecanizaciéon creciente
de los medios de combad; y a la aviacién en particular, ele-
mento esencial do la defensa nacional. (No ganarian cier-
tamente algunos si sigui('ran el consejo del autor aleméan?

La guen-a aérea no seria una ventaja jiai'a todos los
liais&s. Debe transformar en detrimento suyo la situacion
estratégica de ciertos de los beligerantes. No puede ser una
conclusién muy original el admitir que su advenimiento yiei--
judigne a los que estén obligados a producir su material d(!
guerra bajo los golpes de la aviacion contraria y que favo-
rezca a los qu(! jiuodan alimentar un frente con material
producido fuera del radio de accién de esta aviacion.

Esperai- una solucion réapida de la aviacién es una se-

gunda ilusién de la cual los paises que no puedan .soportar
maés que una guerra corta hardn bien (m curarse. La avia-
cién es uno de los fa<-tort>.s méas ciertos d(? la duracién de una
guerra. Sus destrucciones reduciran la iiroduccion del mate-
rial indis]ion.sable a la decisién del conflicto, los adver.sarios
se encontrardn en la misma situaciéon (jue en 1914, cuando
ninguno podia vencer la ivsistoncia del otro j«ir falta do
material necesario.

La guerra de Espafia, donde la aviacién no es empleada
01l la e.scala que seria entre las grandes ])otencias euro|)oa.s,
no demuestra ma.s que la lentitud do las operaciones bajo
el efecto directo de las destrucciones de la industria de gue-
rra y bajo el efecto indirecto d(> las desti'ucciones genorali-
zada.s. Evidentemente, si un )>ais pudiera a.segurarse las
v(?ntajas del arma aérea contra un advei'sario que estuviese
absolutamente desprovisto de aviacion, la superioridad asf
adquirida seria un factor de la resoluciéon rapida del con-
flicto. El ejemplo de los resultados que una situacion tal
ha permitido en el curso do la campafia italiana en Abisinia
no podria ser generalizado. ¢Pero cémo jiodir légica a este
conjunto de contradicciones qu(‘ es la yuxtaposicién de las
doctrinas militares, maritimas y aéreas, elaboi-adas indopon-
dientemoiite? Y aln no se han iiuesto bien do acuerdo las
doctrinas relativas a uno de estos dominios. ¢(Es que no
acabamos de ver al jiais que posee los elementos antitanriiu's
mas pot(lutes, y que ha comprendido mejor la importancia
de la de.struccién y de los obstaculos aplicables a detener un
avance do elementos mecanizados o no, fallar al mismo tieni-
1O en la accién profunda de divisiones mal protegidas d>
carros ligeros dc! asalto, y descubrir a la experiencia, la
contradiccion entre las férmulas de ataque y de defensa?
¢(Por qué rei)rochar a un pais (Jue prefiere ochar sobre la
aviacion el fallo de poder poner do acuerdo las parte.s ofen-
siva y defen.siva de su doctrina?

La aviacion no es ol anua que podra suplir la insufi-
ciencia do los medios naturales de atatine o defensa do los
paises mas desgraciados; al contrario, acentia el desequi-
librio exi.stente. Por otra parte no puede abreviar una lucha
(jue se encuentre demasiado duradera para paises cuya eco-
nomia no la jiueda soportar; al contrario aumenta su dura-
cion ])or agotamiento de los beligerantes en e.spocial de los
més débiles. Se ha esperado quo la aviacién podria contri-
bnir a la desaparicion de las giu'rras por el exceso de sus
horrores. Claro que ol motivo quo se invoca no es de los
mas convincentes. Pero las esperanzas no deben ser aban-
donadas completamente y nosotros cro(>mos (pie s(? debe bus-
car en los efectos probables de uini guerra aérea la oxjili-
cacion do ciertas vacilaciones observadas en los actos y dis-
cur.sos inxmniiciados. Cuando, el arma aérea se haya d(5s-
arrollado, do aqui a unos afios, sobre todo cuando este des-
arrollo tome luia forma que no )>ermita ninguna ilusién a
los ])aises quo la ensayan como un i-ocurso para mejorar su
situacién, la aviacion se habra convertido realmente en un
factor de paz.

El avién no es la jirimora arma con la cual los paises im-
]>aciente.s han creido j)oder extraer el jugo a las grandes
ilotencias. Se ha querido combatir a las flotas de linea con
alguinis fragatas de vapor acorazadas; el Unico re.sultado ha
sido ol resultado de la acentuacién de la supremacia naval
del pais que podia poner al servicio de la malina la indus-
tria mas ])otento. Se ha creido encontrar, después, en el tor-
iledero la solucién que no podia dar el acorazado; no 1> han
sido nece.sarios a la marina inglesa méas que algunos afios
para, con la creaciéon del contratorp('dero, hacer entrar a
(wte nuevo tijio de navio (mi una carrera de tonelaje contra
un adversario mas maiinero, més rdpido y mejor armado.

El cambio de las situaciones establecidas es siempre posi-
ble, pero la aviaciéon no la. facilita. Requiero una concepcién
(“.vacta, una rapidez do ejecucién, una mnltijilicidad de los
medios puestos .sucesivamente en juego para tenor al advi'i-
sario dominado y (lu<* nosotros no podemos reconocer on las
(entativas realizadas lia.sta hoy. Si no se alcanza e.ste grado
de dominio el aprendiz do, brujo que verd fundirse so-
bro su cabeza aviones producidos on los (cuatro puntos car-
dinales corro ol rie.sgo do sucumbir bajo las olas (jue impru-
dentemente haya de.soncadenado.

C. Rougeeon
fiiyeniero Jefe de la Marina
de Guerra de Franem



Vuelo sin motor

EH vuelo

Itas heroicas gestas de nuestra Aviaci6on des-
piertan en nuestros jovenes, llenos de entusias-
mo, una aspiraciéon; volar. Frecuentemente nues-
tra Prensa y especialmente la de la juventud, trata
los temas de Aviaciéon; ocupa un lugar preferente
entre éstos el Vuelo sin Motor. De buena gana mu-
chos jovenes se aumentarian, si pudiesen, unos
afios para poder tomar parte en los cursos de Pilo-
tos. No les queda, a su edad, otra solucién para sus
anhelos que el Vuelo sin Motor y el Aeromodelis-
mo. ¢(Hasta qué punto y cémo debe aprovecharse
este movimiento juvenil? Autoridades de presti-
gio tienen la palabra. Me limitaré a estudiar lige-
ramente la importancia que en algunos paises ha
adquirido este deporte o medio de instrucciéon ae-
ronautica.

Polonia, pais de prestigio aeronautico y cuyo in-
terés por la Aviacion no es meramente deportivo,
obtiene en 1935 los siguientes resultados:

Numero de aficionados ... 10.000
Pilotos de planeador ... 2.000
Pilotos de Vuelo a Vela, “C” .. 440
Pilotos con insignia internacional

de alta categoria (1) .cocovvreennnn 19

NUumero de vuelos efectuados 100.000

sin motor en el extranjero

Duraciéon total de los vuelos (ho-

FAS) ot e 3.990
Numero de planeadores ... 410
Terrenos destinados al Vuelo a

Voela e 43
Pilotos entrenados en el vuelo

NOCTUTINO oo 65

Ya supongo la sonrisa incrédula que el lector
pondréa al leer estas cifras. ¢Es posible que se ha-
yan efectuado 3.990 horas de vuelos—mas de once
horas diarias de vuelo—? Le costara trabajo creer-
lo al lector, pero estas cifras nos ofrecen perfecto
crédito, pues son las reconocidas por la Federa-
cion Aerondautica Internacional.

En Alemania, en el mismo afo —1935—, en el
concurso anual que se verifica en la Wasserkuppe,
se recorrieron un total de 35.000 kilometros. Es de-
cir, han faltado 5.000 kilémetros para recorrer una
distancia equivalente a la vuelta a la Tierra por su
circulo maximo. Estos datos son de hace mas de

(1) Pora obtener esta distincion infernocional tiene que haber efectuado
un vuelo de m6s de cinco horas de duracién, haber subido a una altura supe-
rior a 1.000 metros sobre el punto de lanzamiento y hacer un recorrido de més
de 50 kilémetros. Estd permitido efectuar la prueba en dos o tres vuelos dis-
tintos. para cada una de estas marcas.



dos afios, y sin tener en cuenta los resultados de
los Gltimos concursos.

En la U. R. S. S. se habian de construir, durante
el primer plan quinquenal, 1.200 aviones sin mo-
tor —900 planeadores y 300 veleros—. Ocho afos
después nos es imposible concebir el desarrollo que
habrad adquirido el vuelo sin motor entre la juven-
tud libre del pais de los Soviets, sabiendo, sobre
todo, el progreso que para la Aviacion representa
un afio. La “Osoaviajim”, Asociacion que fomenta
intensamente el Vuelo a Vela, tanto en el aspecto
deportivo como en su parte técnica y cientifica,
contaba en esta época con varios millones de so-
cios.

El 27 de mayo del pasado afio, el aviador sovié-
tico Victor Rastorguyef despegd en MoscU con el
planeador “G N-7”, y aterriz6 en laryenakaya, cu-

VNt ..

briendo una distancia en linea recta de 652 kilome-
tros, batiendo su propio “récord” y el internacional
de distancia con un aparato sin motor. En este mis-
mo mes, este piloto habia efectuado dos vuelos:
uno, de 539 kilémetros, y otro, de 600 kild6metros.
El mismo dia que Rastorguyef, despegé también
otro piloto soviético: V. M. llchenko, con el apa-
rato sin motor, biplaza, “Stajanovets”, llevando de
pasajero a V. Emerik, y recorriendo, en linea rec-
ta, la distancia de 408 kilémetros, que le vali6 ga-
nar para la U. R. S. S. otro “récord” internacional:
el de vuelo de distancia con un aparato biplaza.
La Federacion Aeronautica Internacional ha re-
conocido oficialmente estos dos “récords”.
Korotof, otro “as” de la Aviacion soviética, en
el mes de julio, llegé, con un planeador biplaza y
con pasajero, a la altura de 3.600 metros, donde se



desencaden6 una violenta tempestad de nieve y
granizo, con fortisimas corrientes ascendentes, que
le elevaron aun mas y le destrozaron el aparato. El
piloto y el pasajero se salvaron con el paracaidas,
y el bardgrafo marcaba la altura de 4.600 metros,
muy superior a todas las alcanzadas hasta entonces.

¢Ha adquirido el Vuelo a Vela estas fantasticas
proporciones sélo por su aspecto deportivo? No.
Seria pueril creerlo. Hay que tener en cuenta que
el volver a preocuparse Alemania del Vuelo sin
Motor —abandonado desde la muerte de Lilien-
thal—, fué como consecuencia del Tratado de Paz
de Versalles. Una manera de burlar legalmente a
las naciones aliadas. Poseer un buen namero de jo-
venes educados aeronauticamente y capaces de
transformarse facilmente en pilotos de guerra, era
el fin perseguido. (Lo han conseguido? Quiza nos-
otros estemos pagando diariamente las consecuen-
cias.

Las industrias mas inofensivas, las que fabrican
objetos mas pacificos: bicicletas y juguetes, pue-
den transformarse- para la construccion de piezas
de aviones en breve tiempo; pero, los pilotos no se
improvisan tan facilmente. Nuestro caso es unico.
He aqui el porqué naciones que no han tenido que
violar ningdn Tratado, se han preocupado del Vue-
lo sin Motor. jLa reserva de pilotos en embrién
que le supone al Estado saber coordinar y desper-
tar una aficion deportiva con un interés nacional!

América se percaté pronto de las posibilidades
del vuelo planeado como ensefianza preparatoria
para el vuelo con motor. “Formar millones de jo-
venes impregnados del espiritu del vuelo.” “Alas
para la juventud americana.” Fueron las consignas
de los americanos.

Lindbergh y su esposa, Bawlus, Hawks y otros pi-
lotos conocidos han practicado el Vuelo a Vela.

Ha dicho una autoridad norteamericana: “El in-
terés que nosotros tenemos por el Vuelo a Vela no
es de orden artistico ni cientifico. Nosotros lo con-
sideramos, principalmente, como un medio de atraer
y de formar Pilotos de aparato con motor.”

Este pais, practico por excelencia, no siguié los
pasos de la “escuela clasica” o alemana, del lan-

zamiento con elasticos, sino que experimentd con
pleno éxito el remolque por automovil, méas rapido,
mas a su alcance y menos deportivo si se quiere.

El vuelo remolcado por un avién de tres vele-
ros a la vez, desde los Estados Unidos a Cuba,
efectuado-por O’Meara y sus compafieros Du Pont
y Barringuer, nos demuestra el grado de perfeccio-
namiento a que los americanos han llegado. En un
Noticiario cinematografico proyectado en nuestras
pantallas por aquella época, pudimos ver como es-
tos aparatos, después de soltar el cable que les unia
al avién con motor, planearon por encima de La
Habana, posandose después en las calles de esta
capital.

En Espafia, en estos momentos de lucha contra
el invasor, cuando todos nuestros esfuerzos deben
encaminarse hacia la lucha de independencia que
sostenemos, nuestro interés no puede ser solamen-
te deportivo. En las escuelas, el Aeromodelismo y
el deporte aéreo, deben ocupar un lugar preferente.
La juventud en edad premilitar debe servirnos de
base para una futura Aviacién de grandes propor-
ciones, dandoles una cultura preaeronautica. ElI
Vuelo sin Motor y el Paracaidismo deben ser prac-
ticados en nuestro pais, no como un fin, sino como
un medio para adquirir esta cultura. Alternando
con las practicas de vuelo se explicarian nociones
fundamentales de Aerodinamica, Meteorologia,
Taéactica aérea, principales tipos de aparatos de gue-
rra, construccion aeronautica. Geografia, etc. La
instruccion militar y la gimnasia deberian ocupar
un cierto tiempo todos los dias.

Extenso parece, a simple vista, el programa;
pero, sin embargo, presentando estas materias en
sus puntos esenciales de una manera amena, unida
al ansia de saber y capacidad de asimilacion de
nuestro pueblo, el éxito seria seguro. Estos mucha-
chos serian los que llenasen luego nuestras escue-
las de pilotos y técnicos de Aviacion. Sirviéndo-
nos esta ensefianza preaeronautica, al mismo tiem-
po, de método selectivo.

F. PUIG SANCHIS
Piloto "C” de Vuelo a Vela



M otores

Fig. 1.—Vista lateral do un motor

unque un gran numero de casas eonstructor;is
A han abandonado el sistema de refrigeracion pov
liguido dedicandose al de refrigeraciéon por aire, nun-
ca se podra prescindir de las ventajas y beneficios que
presentan los motores refrigerados por liquido para
ciertas aplicaciones. Estos disponen de un verdadero
volante térmico que elimina por completo todas las
variaciones bruscas del ambiente exterior, cualquiera
que sea el régimen de velocidad.

Sea cual fuera la utilizacion dada a un aparato,
provisto de un motor refrigerado por liquido, no se
efectuard jaméas un recalentamiento exagerado aun a
pleno gas en vuelo, como en tierra, ni tampoco en un
picado. Esto es lo que permite tener en todo momen-
to una combustion normal de mezcla de aire y esencia.

De todo esto se desprende practicamente lo impor-
tante que son los motores refrigerados por liquido y
todas sus particularidades favorables para su utiliza-
cion en los aviones como arma de guerra. En la avia-
cién de caza, que efectla cambios vertiginosos de al-
titud, este motor permite usar los aceleramientos ra-
pidos y los ascensos continuos. El avién de bombai'-

aeo y el de reconocimiento que pueden efectuar sn

de refrigeracion por

Motores Hispano-Suiza tipo "12 vy

liquido

"1Z Ybrs".

mision con el minimo do peligro (lel)icndo volar a una
altura determinada para no sor alcanzados ])or los
proyectiles antiaéreos, lleva en el motor un dis])ositi-
vo de j-efi igeraeion in.sensihle a la reduccion de la den-
sidad del aire, el'ecluandose asi un Tuncionamiento
normal de) reglaje de la suporficie del radiador.

Uno de los ai-gumenfos generalmenle invocados a fa-
vor del motor de refrigeracion i)or aire, consiste en
la mayor vulnerat)ilidad del radiador en los motores
de refrigeracién por liquido. Alioia bien, hay que te-
ner en cuenta que el eni|)lazamiento actual del radia-
dor, en la mayoria de los casos, es entre la hélice y
el motor, disminuyendo de esta forma, la vulnerabi-
lidad total del aparato, pues el in-oyeetil al atravesar
el radiador di.sminuye la Jiosibilidad de averiai' otras
piezas de vital importancia para el Tuncionamiento del
motor.

El motor Hv>p(ino Suiza “Y drs™ es un motor en V
de doce cilindros colocados en dos series de seis; dada
su di.sposiciéon longitudinal permite una gran visibi-
lidad al piloto y permite un practico emplazamiento
de ametralladoras, cosa importantisima paia la pre-

sente hora de la aviacion.



2.*-C’orto i‘sqiu*m:Uico compresor

Vah'ulns: Las valvulas on pal)oza, son movidas por
lialancines y éstos cireiilan por unas i>uias; estdn lu-
brificadas a iiresion. 101 aceite l)afia lodos las vastagos
(le valvulas y después baja c'nsirasando los balancines

hasta (Jue jior fin vuelve al carter.

El vastasio de la valvula es de l)astanle diametro.
Esta éste hueco y fileteado interiormente en el que
«¢ atornilla otro vastalo unido a un platillo construi-
do de acero al nifjuei comentado. 10l vastasio de la val-
vula tei'mina en nu estriado ))ara (pie ajaste en el
otro estriado oorresi)ondiente de un sesjundo ])latillo
que apoya sobre los i'('sorte.s. Naturalmente este secun-
do platillo imedo deslizar.se a lo lai'Si'o del va.stago de
la valvula, pero no puede tener un movimiento regu-
lar con relaci()n a a((uél. E.ste i)latillo lleva por su cara
superior unas peiiuefias esti‘ias (pio ens>arzan con oti‘a.s
cpie r su parte inferior lleva el platillo primero, o
sea el (pie se enrosca en el vastalo de la valvula, man-
teniéndose engarzadas jlor la acci()n de los resortes.

Ea valvula es de asiento c(iiico de cabeza en forma
de ea.sipieto esférico de gran diametro y lleva en ol

centro de aquélla una ranura para que luieda esme-
rilarse.

Van ))rovistas las valvulas de i-esortos concéntricos
cuyas osi)iras son de i”asos di.stintas, para evitar que
se engarcen. Oaso de romiior.se uno de ellos el otro
bastara )iara accionar la valvula por algun tiempo.

El platillo su])erioi* lleva practicado un orificio de

pequefio calibre para ciar paso al aceite de engrase.

Embolos: EIl émbolo es una de las piezas mas im-
portantes del motor, puesto que es la que directamen-
te recibe la- explosion de los gases para transmitirla
por intermedio de la biela al cigtiefial; ademas su cara
superior o cabeza, estd .sometida a temperaturas su-
mamente elevadas, producidas por las sucesivas explo-
siones.

La forma es la que ha variado poco con los distin-
tos tipos de motores.

La casa Hispano Suiza emplea normalmente ol ti])o
de émbolo recto de base circular terminado en su par-
te superior por una cabeza plana o tamliién convexa;
en su interior suele llevar unos nervios colocados en
el emplazamiento del eje del émliolo (buli'm) que al
mismo tiempo de aumentar la superficie del émbolo
contribuye a que su solidez sea mayor. En su super-
ficie exterior, se practican cuati'o ranuras circulares
que sirven para la colocacién do los segmentas, tres de
conipresién y uno de engrase; también y en algunos
modelos, a lo largo de la falda del émbolo, tiene una
ranura, pero que pasa de parte a liarte el grueso do
la falda, y sirve para (pie la dilataci(>n .sufrida con la
elevada temperatura a que funcionan les impida aga-
rrotarse dentro de los cilindros.

Cilindros: Los cilindros cuya forma geométrica es
la de un cilindro recto de base circular .son de acero

y pulidos interiormente. Estan abiertos en sus das ex-

l'ijr. :i.— Vi.sta posUM-ior ili-l iiiotoi- HiKijamt liiijz(i "12 Ylns"



tremidades y fijos en la enlata por su parte superior.
Su acoplamiento en la parte superior estd realizado
por nn juego en acero de forma especial, com]:>nesto
por cuatro anillos a modo de arandelas y un quinto
anillo que rosca en el cilindro, a.segurando su sujec-
cion, y en la parte inferior por dos anillos de cancho
e.speeial formando una guarnicion de nn prensa es-
topa.s. lista particularidad del montaje permite la li-
lire dilataci(Sn longitudinal de los cilindros.

Jjas partes en contacto con el liquido de refrigera-
cion e.stan protegidas contra el 6xido que forma la lui-
medad por una capa de cadmio.

Tienen nn didmetro de 150 mm.; de 170 mm. es la
carrera de los émbolos y la cilindrada es de 36 litros,
con una compresiéon volumétrica de 5,8.

Bielas: La aleacion de la hiela es de acero y niquel-
cromado. E.ss un tipo de biela maestra y de bieleta.
El cuerpo de la biela maestra es de seccién en do-
ble “T”, su cabeza lleva los taladros de articulaciéon
para poderla desmontar y n”ontar en el ciguefial.

El engrase se efectla a presion por medio de \ni
tubo que se tiende a lo largo de la l)iela con el fin
de engrasar el bulén del eje del émbolo.

La bieleta montada sol)re un cojinete de bronce es

de seccion tubular. Una muesca practicada en la par-

te media de su cabeza pei-mite apoyarse en su mitad
sobre un saliente que ])resenta la biela maestra, este
.saliente facilita el engra.se de la cabeza y el pie de
la cabeza.

Cariniradorcs: Dos bombas rotativas de gasolina an-
toregulativas alimentan a una presion de 200 a 220 gr.
por cm.-, 6 carburadores ITispano-Solex, tipo 56.S.2,
colocados por grupos de tres en el interior de la “V”
((ue forman los dos bloques, y fijos en sus respectivas
culatas. Una de estas dos ])ombas es .suficiente para
asegurar, en caso de averia de una de ellas, la marcha
del motor. Cada carburador alimenta dos cilindros
contiguos. E.sta disposicion asegura una Jicrfecta re-
particion de la mezcla de combustil)lcs a cnal([uier ré-
gimen y suprime las alteraciones del funcionamiento
(JUC pre.sentan los motores alimentados poi- uno o dos
carburadores solamente. El carburador que utiliza ja
gimen y .suprime las alteraciones del funcionamiento
nna presién de aire constante, hasta llegar a la alti-
tud de admisién y i)otcncia nominal. Es de tipo “mo-
no.surtidor”, tipo en el cual el surtidor de “Relenti”
esta alimentado por el surtidor principal; esto ulti-
mo estq solamente en comunicacion directa con la cu-
beta del carburador.

Encendido: El alumbrado del motor .se efectia por

L—1 y Z junta do salhla do ajina.—2, j>alanoa dol jnyootor do aoolto.—-1. mando <lo la aniotn»lladora.~5. a<nplanncn(o d»'l

rocord dol (*uonta i*ovolucion(*s— G, paianoa di*l mando do gas

(tii'ando s(» al)i*(").— 7, palanca do mando dol oorroctoi’ (tirando so

abro).—8, llav<* “A M”.—i). antlrroiorno do Mamas.— 10, ontiada<I(d ain* al cijmprosoi'.— 11. salida do aoi'llo.— 12. sitlida d<* n”nn
por nn tnho do 30 X 10 nnn.—13. llavo d(? pni*;;a— 14, onlra<la d<‘ajina por nn (nho do 53-58.— 15, onlInida ain* <lo rofrii;(‘raoléh
al cl«non;il.— 10, i'ontro do j;ravod;id.—J7. salida do alro.

»5



dos magnetos blindados para
doce cables y de avance auto-
matico. Estan dispuestas trans-
versalmente y colocadas en la
liarte tra.sera del motor sobre
un .sopoi-te que presenta el cai--
ter del mecanismo de la turbina.

Cada magneto proporciona
chispa a los doce cilindros del
motor.

Los cables del encendido es-
tan blindados con el fin de eli-
minar los para.sitos de recep-
cion sobre los a])aratos de ra-

diotelegrafia.

Compresor: ElI compresor
centrifugo esta di.spuesto en la
parte trasera del motor. Tiene
por objeto renovar el aii’C do
los seis carburadoi-es, a una pre-
sion constante y obtenida au-
tomaticamente por nn limita-

dor de admision.
Se compone:

A) De una turl)ina de alea-
cion de magnesio perfectamen-
te equilibrada y montada sobre
el eje de giro que la soporta.

B) De un carter constitui-
do por la confluencia de las
volutas de aspiracion y de sa-

lida de aire.
La voluta de aspiracion lleva, ] ) ) N )
['ii. 5.— 1. ccntindo: didmetro 210(_0.% "~ 2, 10 taladros equidistantes de didmetro H.sf*o'oo0o0
sobre el lado derecho un limi- 3. taladro diam (!troi;0,0i0.-~, salida de airo del compre.sor tuijo 8X10.

tador automatico que acciona
sobro una abertura situada inmediatamente encima do

la brida, .sol)re la cual estd fijada la turl)ina.

lia voluta de salida de aire, dentro de la cual gira
la turbina, lleva el regulador dol eje y un ventilador

en comunicacién con el limitador do admisidén.

La turl)ina estd accionatla Jior dos engranajes sin-
fin de diente recto (pio gira a velocidad diez voces
mayor que la del motor.

A fin de evitar los esfuerzos anormales por las va-
riaciones bruscas del régimen del motor, las coronas
que 7nanda el pifién dol eje do la turbina, estan suje-
tas sélidamente por un dis))ositivo de marclia ])rogro-
siva, limitador doble, ([uo actlda sol)re la accion de la
fuerza centi-ifuga.

La posicion del compro.sor on relaciéon con la do los

carburadores, permite oljtoner una cantidad de aire
suficiente y constante a todas las altitudes, y asegura
ol funcionamiento dol motor aun en el caso de averia

en la turbina.
La baja temperatura no puede presentarse nunca:
1" Poi- el calor latente de vaporizacion del com-
Justible y

2" I'or la temperatura y estado liigrométrico del
aire.

Tja disposicion utilizada jior la Casa llispano-Suiza.
para ol motor 12 “Y ” evita igualmente el calentamien-
to do los carl)uradores, (pie simplifica la consti-uccién

y reduce el volumen del motor.

Como dis]iasitivo de s(‘guridad suplementario hay



Otniit cardcterifiticfis; EI mo-
loi- Jlispano-Suizn tiene una po-
tencia nominal en tierra que as-
ciende a 760 c.v. y la potencia
nominal a altura de adaptacion
es de 860 c.v., no olxstante la
|Jotencia que desarrolla a 2.400
revoluciones sobrealimentado es
de 835, a(Juivalente de potencia

en c.v. a 1.300.

La presion nominal de admi-
sién en nnn. es de 880 y la pre-
sibn de admisién desarrollable
es de 960.

El aparato de desmultiplica-
cion del reductor tiene una pro-

3
I>orcion igual a — ; y por lo

2
tanto el régimen de la hélice en
crucero es de 1.600 revolucio-
nes por minuto. La hélice gira

en .sentido inverso, es decir; a

izquierdas.
Ki;;. (i—1. orificio do oscnpo.— 2. junt;i de entrada <o aj;na.— 1), salida do a;ua.— I. <«iitrada La bomba de agua que tan
do pisoiiiia.—5, ro”rulador <k airc.—{» n*cords do aspiraciéon «lo ;;:is(t)ina. on niPtal nialaldo .. R i B}
tubo I2XI-1 tipo “A. .M.". gran pajiel juega en la i-efrige-
i-acion del motor tiene una sa-
uno que no permite las falsas explosiones evitando asi lida por minuto de 550 litros a un régimen normal. En
la posible inflamacién de los carburadores y éste esta cambio la de aceite .solamente de.saloja por minuto
situado delante de cada calentador de admisién. 30 litros. J.oA. P
Fig. 7.—i. li Inliiilros (le liianii'liii 12 jKini hiilonc.s de 11.—2, 12 taliidros <lc <ljiiii'lrn 10 p.'ini Imloiies de outnida dr iKTIitc

tubo 22X25.— 1 salida de aceito tulm 22X2.5.—rj. di.sliihiiiiloi--Vii-t"—ciitiada <li* aiic liihi) dr SXi(l.--<i. palanca del inyector
do acoito,— 7. palanta di* mando para la li(*iici* *“/lamUton".—8. carrera 7-1.



Nuevos motores ligeros de Aviacidn:
E motor WALTER MATOMAM de 25 cv.

NTKK los Tuotorcs (Ic reducidit potencia aplicables
a la Aviacion lijicra destaca por sus masinificas
cualidades el motor cliecoeslovaco Wiiltcr “Atom”.

Es un motor de dos cilindros o])uestos, colocados lio-
rizontalmente, de enfriamiento ))or aire, y sentido de
rotacion dextrorsnm.

El céarter, en aluminio fundido, consta de dos liar-
les; la inferior, ])iovi.sta de nervios, sirve de depdsito
de aceite; la jiarte superior lleva una tajia jiara el lle-
nado de aceite y una valvula Jiara establecer la jire-
sion atmosférica en ol interior del carter; en la parte
]osterior lleva una tapa en eléktron (pie aloja el roda-
miento a bolas del arbol do mando de las mas>netos.

Jjos cilindros son de acero forjado de una sola jiio-
za; sobre ellos se fijan las culatas que se sujetan al
carter ]>or medio de cuatro esparras>os (jue fijan tam-
lién el cilindro; la culata contiene los asientos y »uias
de las valvulas faliricadas en lironco, y los cilindros
llevan, tami)ién de bronce, los cascpiillos do fijacion de
las bujias. Tanto el cilindro como la culata estan J>ro-
tefiidos contra las influencias atmosféricas i>or un bafio

de cadmio.

El ciii'tofial es de una sola ])ioza de acero al ni((uol-
cromo-molibdeno y jiulimentado en toda su .superficie;
esta apoyado en el carter sobre dos cojinetes de bron-
ce provistos de antifriccion, llevando on su parte an-
terior un rodamiento de bolas jiara absorber el esfuer-
zo lonsiitudinal do la hélice.

El cui)o de la hélice os arrastrado en ol giro poi' me-
dio do una cliaveta.

Las bielas en liidtnninio foi-jado son do seccion on II.
Jja cabeza do biela dividida on dos partes unidas ]>or
medio de bulones lleva un cojinete de lironco provisto
de antifriccion.

Jjos émbolos son de liidiminio fundido ,v contienen
los alojamientos ])ara dos sesimentos de compresion
y uno do encrase. 101 bulén do unién al ])io de biela
en acero estd mantenido en su alojamiento y fijo jtor
medio de arandelas-frenos.

ljas valvulas son do acero al cromo-molibdeno; el
arbol de levas esta alojado on ol carter y montado so-
bre un cojinete de bronco y otro do bolas y es man-
dado por o! ciii'efial por mediacién de un engranaje

recto; el mando de las valvulas lo efectia el arbol de



Di-imeros en nn ])e(inefio earler y los segundos en un
lul)o de aluminio ligenimenle I'uselado.

El engrase es a jiresion; el de])ésilo de aeeile esta
situado en la ])arte inferior del carter. En la ])ared
inferioi- del depdsito esta alojada la bomba de presidn
del tipo de engranajes mandada Jior el arbol de levas.
Esta as]fira el aceite del carter y lo envia mediante
una tuberia exterior a los ])aliers del cigtefal. La pre-
sion de aceite se regula automaticamente por medio
de xnia valvula que lleva la bomba. Es jtosible unir a
la tuberia de salida de la liomba un mandmetro. El
nivel de aceite i)uede veise en un indicador .sol)re la
l)ared del carter. En la parte mas liaja del carter se
llalla el tajion de vaciado.

I'l encendido es doble por t\)s magnetos “Bosch?”,
monta:!l.;; sobre la ta])a trasera del carter y arrastra-
das i)or ir. lio de un acoplamiento elastico y un en-
granaje recto por el arbol de levas. El avance se efec-
tia a mano mediante un mando.

Lleva dos carburadores tipo “A”™MAL” con correc-
tor mandado i>or cable Bowden. Los mandos de los
dos carburatlvres se unen en una caja y de atjui van
al puesto de pilotaje solamente un mando de gases y
nn corrector.

De la extremidad inferioi- del mando de la bomba

de aceite.se deriva la tran.smisi6ii para el cuentarrevo-
luciones. Sobre el bulo derecho del carter se puede
montar la bomba de combustible mediante una excén-
trica J)or el arbol de levas.

El motor se fija a la bancada por medio (le ires

pernos situados en la tal)a |)oslerior del carter.

("(infcteristicds

Calibre de los cilindro.s, &f mni.

(;'arrera, 9(i mm.

Cilindrada total, 1,1 Its.

Comi)resién, 5,2.

Jotencia nominal, 25 C\’.

liggimen nominal, 2C0() r. J). m.

Potencia méaxima (corto tiempo), 28 C\".

Kégimen maximo (corto tieni])o), 3.000) r. p. m.

Consumo especifico (combustible), 260/270 grs. ])or
C\7h.

("onsumo especifico (aceite), L5 a 20 grs. |i. C\'/ii.

J\‘s0, 40 Kg.

Jeso especifico, 1,6/1,4 Kg. por ('\".

Jjongitnd, 510 mm.

Anchura, 815 mm.

Altura, 409 mm.

Indice de octano minimo, 68.

El pequefio avion de carreras "Wittembeck Rocer" de 100 cv., que se clasificé
en tercer lugar en las carreras de Cleveland -Ohio, compitiendo con oiros
de gran potencia



PILOTAJE

Lecciones elementales de pilotaje

-j"~rN piloto, para poder volar, debe hallarse en
un estado fisico y nnoral perfectos, practi-
cando a dicho fin toda clase de deportes. Obser-
vara, pues, un régimen de vida sano que le permi-
ta trabajar con un absoluto control de si mismo.

La conduccién de un avién, siempre que se ob-
serven las reglas de pilotaje prescritas, no presen-
ta serias dificultades para un hombre dotado de
las condiciones fisicas necesarias. La infraccién
de dichas reglas acarrea graves dificultades no sélo
para la tripulaciéon y pasaje, sino para el avién, apa-
rato construido, como se sabe, con un material de-
licado y costoso. La responsabilidad del piloto es
muy grande, pues compromete su vida y la del que
vuele con él.

La mision de un piloto no se reduce simplemen-
te a conducir un avion; tiene, ademas, que conocer
perfectamente el funcionamiento del motor, acce-
sorios e instrumentos de a
bordo, con el fin de poder ha-
cer frente a cualquier even-
tualidad. Asimismo debe vi-
gilar atentamente todos los
trabajos y reparaciones que
se hagan en el aparato y co-
nocer la distribucién exacta
por compartimientos, de los
pesos moviles que constitu-
yen la carga del avion, y, en
fin, le serdn familiares todas
las demas caracteristicas y
particularidades del mismo,
como son, entre otras, la ve-
locidad de crucero y la velo-
cidad maxima, consumo y ra-
dio de accién, carga util, ve-

locidad ascensional, etc.

MANEJO DE LOS AVIONES

El manejo de los aviones ligeros se hace de la
siguiente forma:

El aparato en el hangar—Para sacar los aparatos
de los hangares y colocarlos en el campo hay unos

equipos de hombres encargados de esa tarea, que
la realizan bajo la vigilancia de un piloto o meca-
nico responsable. La primera operacién a efectuar
es poner la hélice en posicion horizontal; luego
los hombres se distribuyen, en namero igual, por
ambas partes del fuselaje, por la parte posterior y
delante del empenaje. Para levantar el fuselaje hay
dos procedimientos, sea por medio de una palan-
ca especial dispuesta en el mismo o bien agarran-
do la parte inferior del fuselaje por los lugares
expresamente indicados.

Dos hombres, sea por uno u otro procedimiento,
levantan la cola del avién hasta conseguir que el
patin de cola esté mas alto que el hombro del
ayudante que la soportard. Este ayudante sostendra
fuertemente el patin con sl%J hombro, con objeto
de corregir los efectos de una falsa maniobra y de

evitar la inclinaciéon del avién hacia delante.

En el mando, si el aparato es un biplano, los
hombres de la izquierda se pondran a lo largo del
borde de ataque del plano inferior derecho. Si se
trata de un monoplano, los hombres de la izquier-
da y los de la derecha se pondran a la izquierda y
a la derecha en los puntos expresamente determi-

nados.



El equipo de hombres pone en movimiento el
aparato empujando sobre el borde de ataque o so-
bre los lugares sefialados, teniendo cuidado no
tropiecen las alas con algun obstaculo. EI ayudan-
te del patin de cola es el encargado de asegurar
la direccion del avion.

Una vez que hayan llegado al lugar del empla-
zamiento del aparato, el equipo detiene su marcha

colocando la cola en el suelo con todo cuidado.

El manejo de los deméas aviones se efectla en
las mismas condiciones que el de los ligeros, pero
haciendo descansar el patin de cola sobre un ca-
rrillo de mano. EIl ayudante levanta el patin de
cola y lo coloca sobre el dispositivo asegurando,
durante la marcha al campo, la direccién del avion.
Una vez en el campo, el ayudante levanta el pa-

tin de nuevo, colocando éste sobre el suelo.

DISPOSICION DE LOS APARATOS EN EL
CAMPO

Para colocar los aparatos en el campo hay que
tener en (juenta lo siguiente:

La alineacién de los aviones y sus maniobras no
deben obstaculizar los aterrizajes. Se colocaran a
suficiente distancia los unos de los otros con ob-
jeto de no enviarse aire reciprocamente al girar
sus hélices.

Los aparatos se pondran cara al viento y nun-
ca cerca de un obstaculo.

En relacion con las operaciones mencionadas
hay un Sargento-Jefe Mecanico cuya mision es la
siguiente: controlar la colocacién de los aparatos
en el campo de estacionamiento, la puesta en di-
recciéon y ensayos de motor, maniobra de los avio-
nes en el campo de estacionamiento y limpieza y
conservacion del citado campo.

Fuera de los hangares, el desplazamiento de los

aparatos se realiza en las mismas condiciones. Si

el desplazamiento es grande o el aparato muy pe-
sado se emplean unos tractores especiales, colocan-
dose la cola del mismo sobre el carrillo de mano
arriba mencionado. Los hombres se distribuyen
como se indicé antes colocandose el Jefe de ma-
niobras al lado del conductor a fin de asegurar la
direccién. La mision de este Jefe sera: evitar que
la velocidad del desplazamiento no sobrepase la del
paso de un hombre, procurar el libre paso de la
célula sorteando los posibles
tropiezos y ver la manera de
conseguir que los virajes se
realicen sobre grandes radios
de accion. Una vez que se
haya llegado al lugar previs-
to, el tractor se detiene, sa-
cando el ayudante la cola del
dispositivo especial y colo-
candola con todo cuidado en

el suelo.

COMPROBACION DEL AVION, DEL GRUPO
MOTOPROPULSOR Y DE LOS INSTRUMEN-
TOS DE A BORDO

Esta comprobacion abarca tres operaciones dis-
tintas:

1. Comprobacion general.—EI piloto asistira a
la comprobacion periédica de su aparato, la que se
realizard, en principio, una vez por semana, por los
mecénicos graduados y los ayudantes.

2. Comprobacion antes del vuelo.—EIl piloto,
antes de cada vuelo, procederda a una comprobacién
sucinta de su aparato. Esta se extenderd a los si-
guientes puntos:

Estado general de la célula y del empenaje (ten-
sion, cuerdas o cables, frenaje);

Estado general del tren de aterrizaje (ruedas,
amortiguadores);

Estado general de la hélice y del buje;

Comprobar que no hay ninguna salida anormal
de aceite, gasolina o agua;

Posicion de los planos fijos y derivas regula-
bles :

Existencia de los instrumentos de a bordo y
equipos reglamentarios;

Comprobaciéon de los mandos, sobre todo en los
puntos de friccién y de enganche;

Comprobaciéon de los avisadores de incendio y de
los extintores de a bordo;

Comprobar si estan llenos los depo6sitos del acei-
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te, gasolina y agua, asi como si se hallan conve-
nientemente cerrados.

3" Comprobaciéon después del vuelo.—Tan pron-
to como el piloto ha conducido al hangar su avién,
después del aterrizaje, no debe descender del mis-
mo hasta que se haya asegurado que los contactos
estdn en la posicion “cortado” y que las diversas
llaves estdn cerradas. Si el avion estd provisto de
una magneto de salida, el piloto, después de haber
cortado los contactos, pre-
gunta si hay alguna persona
delante. EI Jefe mecéanico se
asegura que no hay persona
alguna delante de la hélice,
comunicandoselo asi al pilo-
to. Entonces éste gira la ma-
nivela de la magneto de sali-
da, colocando la manivela de
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los gases en la posicion “re-
lenti” con objeto de quemar
los gases que quedan en los
cilindros. Esta G(ltima medi-
da estd, sin embargo, proscri-
ta para ciertos aviones. Una
vez ha llevado a cabo estas
operaciones comprobara el es-
tado general del tren de ate-
rrizaje y del fuselaje de su avii
tancamiento de los depédsitos y tuberias. En fin,
hace luego constar en el libro de registro, que lle-
va al efecto, todos los diferentes incidentes y su-
cesos ocurridos antes del vuelo y en el vuelo,

defectos observados, etc.

EQUIPO DEL PILOTO

La ropa interior que el piloto lleva debajo del
traje de vuelo debe de estar ajustada con objeto
de que no le dificulte sus movimientos. El calza-
do demasiado estrecho o vendas demasiado apre-
tadas pueden provocar trastornos graves en vuelo.
Estd prohibido usar calzado cuya fijacion sobre el
pie no es segura, como sandalias, alpargatas, etc.

El piloto estd obligado a llevar el equipo espe-
cial de vuelo conveniente a su talla. EI casco debe
ajustarse a la cabeza, sujetdndose por el tirante que
pasa al lado de la yugular con objeto de que no le
arranque el casco el viento al tener que sacar la
cabeza del parabrisas. Los cristales de las gafas es-
taran el uno del otro separados lo suficiente para
que no presionen la nariz, debiéndose tomar todas

las precauciones necesarias para que el viento no
arranque las gafas al piloto.

Se evitara el usar guantes nuevos, pues éstos, al
no tener la .flexibilidad conveniente, dificultan los
movimientos de los dedos; las manoplas recubri-
ran los pufios del equipo de vuelo con objeto de
qgue no entre el aire por las mangas, y la cafia de
las botas recubrira la parte inferior del equipo es-
pecial de vuelo, ajustandose al mismo.

un paracaidas, comprobando el Jefe de a bordo, an-
tes de la salida, si este requisito ha sido cumplido.
El cinturén y los tirantes del paracaidas se ajus-
taran perfectamente al cuerpo del piloto de forma
gque no dificulten sus movimientos en vuelo; se
verd que esté bien repartido el esfuerzo natural de
apertura del paracaidas y que no resbale el cintu-
rén a lo largo del cuerpo. En fin, se comprobara
si el dispositivo para la apertura del paracaidas

esta al alcance de la mano.

INSTALACION DEL PILOTO A BORDO DEL
APARATO

Antes de subir a bordo de un aviéon es preciso
limpiar el calzado que se lleve quitandole la tierra
que lleve adherida, pues de no hacerlo asi podria,
al caer en el aparato, dificultar el libre movimien-
to de algin mando. Se pondran, para subir en el
avién, los pies en los estribos que hay al efecto.
No se fumara a bordo, debiéndose tener especial
cuidado, al entrar en la barquilla, de no golpear o
dafiar los 6rganos del aparato o los accesorios del

motor (manivelas, llaves, contactos, etc.). Una vez



se haya sentado cémodamente procedera el piloto
a la comprobacién de los mandos del avion y vera
si la palanca de mando y volante estan a la distan-
cia conveniente, que regulara, de no ser asi, con el
fin de volar sin fatigarse y en las mejores y mas
comodas condiciones. El cinturén y los tirantes del
asiento se ajustardn a la talla del piloto y se suje-
taran fuertemente al avién para evitar caiga el pi-
loto al verificar cualquier acrobacia. En fin, se vera

si los planos estan en la posicién conveniente en
aquellos aparatos en los que los planos horizonta-
les y verticales son regulables a mano.

PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR

Los motores se pueden poner en marcha:

a) Por medio de las puestas en marcha de a
bordo o de la magneto de arranque; esta forma es
la méas generalizada.

b) Por medio de una manivela.

c) Por medio de las puestas en marcha de ae-
rédromo.

d) Por medio de lanzamiento con la mano.

OPERACIONES A REALIZAR ANTES DE
PONER EN MARCHA EL MOTOR DE UN
APARATO

Es preciso asegurarse, antes de poner en mar-
cha el motor de un avion:

1" Que el aparato esté de cara al viento, a me-
nos que las circunstancias no lo permitan;

2" Que el aparato esté situado de forma que un
declive del terreno no haga el lanzamiento y el
despegue en punto fijo peligroso, no debiendo ser
resbaladizo el terreno en los alrededores de la hé-

lice; como complemento a esta operacion se qui-

taran las piedras y los cuerpos extrafios, como hi-
los de hierro, cajas, trapos, etc., que podrian ser
atraidos al campo de la hélice y proyectados por
ésta o se correria incluso el peligro de romperla.;

3" Que no haya aviones dentro del radio de ac-
cion del remolino de viento creado por la hélice
al girar;

4" Que la cubierta del motor esté cerrada y fi-
jada solidamente por sus cables o cerrojos;

5" Que las ruedas estén
calzadas y que se puedan qui-
tar facilmente, al estar el mo-
tor en marcha.

Una vez hayan sido toma-
das estas precauciones, el pi-
loto o el mecanico encarga-
do de la puesta en marcha
abrird las llaves de la gasoli-
nay del aceite, vera si la ma-
nivela del corrector de altu-
ra estd cerrada y si los con-
tactos estadn cortados, y lue-
go llevara hacia atras la pa-

lanca de mando.

PUESTA EN MARCHA DEL MOTOR, UTILI-
ZANDO LA PUESTA EN MARCHA DE A
BORDO O LA MAGNETO DE SALIDA

La maniobra se dirige desde tierra por un meca-
nico, quien se sitida convenientemente de forma
que pueda ver al mismo tiempo a todo el personal
que participe en la operaciéon. Cuando esto no es
posible, el mecanico, colocado al lado de la hélice,
es el que dirige la maniobra, no permaneciendo en
este caso mas tiempo al lado de la misma que el
necesario para llevar a cabo las manipulaciones que
le incumben.

El mecéanico, cuando dé las voces de mando pre-
vistas, procurara situarse en un lugar facilmente
visible por el piloto.

La operaciéon de puesta en marcha comprende dos
partes:

1" Preparacion del motor.

2. Puesta en marcha del mismo.

Hasta que la puesta en marcha no se haya reali-
zado, el mecéanico, colocado al lado de la hélice,
cuidara que nadie se encuentre dentro del plano
de rotacion de la hélice ni dentro del remolino de

viento formado, al girar, por la misma.

(Continuara en el préximo ndmero.)



Aeromodelismo

STA demostrado que el Unico procedimiento metdédico pora divulgar

el conocimiento de los problemas técnicos concernientes a lo construc-

cibn aeronautica y a la navegacion aéreo, es la préactico intensiva

del aeromodelismo entre la juventud escolar. A esta conclusion

se ha llegado yo en todos los paises y cada estado —en la medida de sus

posibilidades econémicas— dedica los mayores esfuerzos o lo propaganda de la

construccion y lanzamiento de modelos voladores de aviones: en este sentido la

U. R S. S y Alemania van o lo cabezo. Froncio se ha sumado hace unos afios o lo

vanguardia del aeromodelismo y poro ayudar a la difusion del mismo consigna

en los presupuestos del presente afio la importante sumo de 1.000.000 de francos.

En Norteamérica, ounque el aeromodelismo no estd directamente apoyado por

E t d t, d el Estado, tiene tal arraigo y difusibn que_ este pais es el primero cualitativa y
stado actua € cuantitativamente en la construccion de modelos voladores.

ae romodellsmo Existen en Norteamérica clubs de aeromodelismo en cantidad innumerable; si

se tienen en cuenta ton soélo los agrupados bajo lo National Aeronautic Associa-

en el mundo tion de Washington suman un total de dos millones de asociados. En Norteomé-

Lanzamienfo de modelos con motor en un concurso inter-
nacional celebrado en Francia en el Poligono de Vincennes
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rica se publica una interesantisima revista de aeromodelismo titulada Universal

Model Airplone News.

A Norteamérica sigue la U. R S. S. como pais que cultiva en gran escala el
aeromodelismo. Existen en la U. R S. S. unos 20.000 clubs de aeromodelismo en
relacién con 50 laboratorios de ensayo bajo la direccion del Laboratorio Central
de la Osoaviajim. H numero de afiliados a los clubs pasa de un millon. Se publi-
ca una gran revista titulado "Modelism"; la revista "Somolot", 6rgano del comité
central de la Osoaviajim también dedica buen nimero de paginas a los modelos

de aviones y motores.

En Alemania, pais donde se han conseguido asombrosos records para mode-
los voladores, el aeromodelismo estd organizado dentro de la Deutsche Luftsport
Verband y agrupo unos 3.000 clubs con unos 400.000 afiliados. Todos los afios se
verifica un gran concurso de lanzamiento de modelos en la Wasserkuppe; o él con-
curren millares de muchachos.

Francia — como ya hemos indicado— hasta hace poco no se habia preocu-
pado mucho por el aeromodelismo; hoy apercibida de la enorme importancia de
este educativo deporte realiza grandes esfuerzos pora difundirlo y propagarlo en
su territorio. Actualmente es bastante elevado el nimero de clubs de aeromode-
lismo existentes en Francia; al movimiento estdan sumados unos 80.000 muchachos
de todas las edades.

Recientemente se han celebrado en Francia varios concursos nacionales e in-
ternacionales; entre ellos una gran competicion o lo que concurrieron aeromode-
listas ingleses, norteamericanos y franceses. En Francia se publican muchas revis-
tas y boletines dedicados exclusivamente ol aeromodelismo.

En Polonia el aeromodelismo forma porte — con el vuelo sin motor— de un plan
poro la educaciéon aeronautica de la nacion.

Hoy existen en Polonia unos 600 clubs de aeromodelismo que funcionan bajo
la direccién de la Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej (Ligo de Defensa An-
tiaérea y Antiaeroquimica). No hay referencia exacta del nimero de jovenes aso-
ciados en los filas del aeromodelismo polaco, pero se supone ser muy elevado.

El Japén, que copia fielmente todas los organizaciones occidentales, ha crea-
do en los ultimos afios un gran nimero de clubs de aeromodelismo; durante las
competiciones de lanzamiento de modelos, que coda vez son mas frecuentes, los
muchachos hacen vida por completo militar en campamentos instalados ol efecto.
Los clubs de aeromodelismo — de estilo aleman— dependen de lo Teikoku Hiko Kyo-
kwai (Asociacion Imperial Aeronautica) que es lo que centraliza todas los activida-
des "civiles" de lo aeronautica japonesa.

En Inglaterra el aeromodelismo no constituye un movimiento de masas, pero
si un deporte con mucho arraigo entre lo juventud y del que cualitativamente tie-

nen mucho que aprender otras naciones.

En Italia comienza a adquirir impulso extraordinario el aeromodelismo organi-
zado por el Aeroclub de Italia bajo el control del Ministerio del Aire.

En muchos otros paises se cultiva el aeromodelismo, pero en menor escola.

El hecho de que los records de modelos voladores sean homologados actual-
mente por un organismo de tanto responsabilidad como la F. A. I. da un gran
relieve internacional a este formodor deporte aerondutico.

Los records actuales representan morcas muy elevadas; distancias superiores

a 100 kilbmetros y duraciones de vuelo mayores que una hora.

«



Ayuntamiento de Madrid



El nuevo tipo de bujia K.L.G.

T ECNICA

Un nuevo tipo
de bujia

a K. L. G. ha construido un nuevo tipo de bujia para mo-
tores de aviacion. Este nuevo tipo consiste en seis electro-
dos de platino-iridié, colocados radialmente sobre el elec-
trodo plano central (véase figura). Esta bujia presenta no-
tables ventajas sobre las bujias corrientes.

Las pruebas efectuadas en el banco en un motor monoci-
lindrico, funcionando bajo las mas severas condiciones, han
demostrado que puede completar las 100 horas de funcio-
namiento sin necesidad de limpieza ni galgaje de la holgu-
ra. En condiciones normales de funcionamiento este tiem-
po puede ser doblado.

Con este nuevo tipo el engrase de bujias, tan frecuente
en los cilindros inferiores de los motores en estrella, que-
da eliminado.

Dos ventajas tiene el empleo de una corriente de baja
tension caracteristica de los conductores platino-iridio. Una
corriente relativamente baja producird la chispa entre los
electrodos, debido a su pequefia resistencia eléctrica, lo
que implica que si los electrodos de la bujia se llenan de
carbonilla, su resistencia sigue siendo pequefia y permite
que la chispa salte mas facilmente que lo haria en otro tipo
de bujia cualquiera.

La temperatura de autoignicion para una bujia corrien-
te es de unos 700" C mientras que para este nuevo tipo es
de 1000" C.

Electrodos de platino-iridio presentan una gran resisten-
cia a la corrosion (que alcanza un grado tan elevado con
las gasolinas plumboetiladas, empleadas actualmente) y es
por esta razon que la limpieza y el galgaje no hay que efec-
tuarlo tan frecuentemente. Para galgarlas no hace falta he-
rramienta especial alguna, ni existe el peligro de que los
seis electrodos de platino-iridio puedan aflojarse.

Estas bujias se construyen también apantalladas para evi-
tar distorsiones en la recepcion radiofénica o radiotelegra-

fica.
Escuela de Mecanicos



ELECTRICIDAD Y RADIO

Aterrizaje

radioautomatico en

los aerédromos

de las fuerzas aéreas norteamericanas

UCHO se ha escrito en los Ultimos tiempos so-
IVI bre la ecuaciéon personal durante el vuelo y

la influencia de dicha ecuacion en el numero de acci-
dentes. El desarrollo moderno de la aviacién, ha dado
lugar a una serie creciente de nuevos instrumentos de
a bordo, con los cuales Im de estar familiarizado el pi-
loto, pues tiene que utilizarlos en cualquier vuelo (jue
efectue.

Los pilotos han sentido y expresado muchas veces,
concretamente, la necesidad de simplificar los diversos
controles que hay que manipular para pilotar un avién,
lista simplificacion ha de entenderse en el sentido de
(lue muchas de las funciones que en la actualidad co-
rren a cargo de la atencion del piloto deberan ser eje-
cutadas automaticamente. EIl aterrizaje de los avio-
nes forma parte de esta necesidad general; ésta es la
razon por la que la Jefatura de Material norteameri-
cana, desde iiace mas de dos afios, viene consagrando
sus esfuerzos a la labor de simplificar el aterrizaje

coii miras a hacerlo automatico.

lirprosi‘iilaci¢ii os(fiirinjUifa do la tt'ayrctoria do iiii avién

vnn virnto nulo: 2) tiayoctoiia (U planeo con viento flojo; a)

Durante mas de un afio los aviones de experimenta-
cion norteamericanos han estado efectuando recorri-
dos automaticamente, lo que ha demostrado la exce-
lencia de los instrumentos empleados. Esto ha consti-
tuido un paso hacia la perfeccion del aterrizaje auto-
matico. Las caracteristicas que forman parte del siste-
ma de aterrizaje automatico no son sélo Utiles para el
aterrizaje sino que también lo son durante el vuelo del
aeroplano, auxiliado en su recorrido por las estaciones
de radionavegacion existentes a lo largo de la ruta.
Aeroplanos de experimentacion de Wright Field han
efectuado vuelos en dicha forma, desde este aerédromo
hasta Texas y regreso al mismo.

El aterrizaje automatico, ademdas del mando de di-
reccién, abarca también otros factores, como son las
mandos de altura, del motor, de planeo y el del mismo

motor, después del aterrizaje.

Dotados los aeroplanos de los mecanismos integran-

tes del sistema de aterrizaje automatico y con la ayu-

iiuo (‘loflda nn atoi'rizajr antouiiltion : 1) fra.vi'ctin'ia tio planoo

trayectoria do planeo vo\i viento fuerte; -i) en este punto el avién

ctuuienza a perder altura automiUiniuientc; f») el piloto coloca en este punto al avién a la altura predeterminada, antes de ce-
rrar la llave de aterrizaje. 1On el estpicMna esti\ claramente repret>entada la alineacién de radiofaros.



>

(la tic los radiofaros dii'tcccioiialcs del nuevo tii>o “Z”,
piK'ilcn volar automaticamonte dc estacuni a estaci(')n,
(Icsdo la costa oriental dc los Estados Unidos a la cos-

fa occidental.

8c ])odra tcnci' una idoa dc las caracteristicas esen-
ciales del nuevo sistema de aterrizaje automiitico si nos
imaginamos un ¢ru])o de ratliofaros del tipo futuro
“Z" dis))uc.stos en una linea (pie se una con la ])ista
del acrcklromo y que se extienda hasta un i>nnto situa-

do a cinco millas de distancia.

Kl 27 d<s agosto dc 1937, desi>ués de dos afios do tra-
bajos intonsos y minuciosos sobre procedimientos y ca-
ractcri.sticas de vuelo y mando automaticos, los Capi-
Presidente del Laboratorio de

tanes Cari .1. Crane,

instrumentos y NavegaciiSn, (jeorge V. Holloman,
\’icc])rosidcnte del mismo y el Ingeniero i\lr. Raymond
K. Stout, efectuaron, on el plazo de una hora, dos ate-
rrizajes automaticos en condiciones atmosiéricas ad-

Versas.

Para llevar a cabo un aterrizaje automatico, utili-
zando el nuevo sistema, es jireciso cluo el piloto sitle
el aerojilano en una altura determinada (medida ésta
con un altimetro sensible) y (jue lo colo([ue luego den-
tro dol camjio de accién de la estacion do radio. Natu-
ralmente, seria conveniente que el piloto situara el ae-
i-oplano en direccién favorable a su aterrizaje, ])oro
esto no es nece.sario. L'na vez efectuadas estas opera-
ciones, y hallandose el avion a una distancia de veinte
millas o0 menos del aerédromo, se cierra la llave jirin-
cipa! (le aterrizaje y se ])rocede a ejecutar el mismo

automaticamente, mediante las siguientes o])craciones:

1" Se maiitionc automaticamente la altura escogi-
da y se cambia la direccion del aeroplano en forma tal
ijiR" ésto vuele hacia el radiofaro direccional (jue o

llalla méas di.stante do la ])ista dc aterrizaje.

2" K control de altura mantiene la altura conve-
niente durante la ai>roxi7naci(n inicial. El relevador
dir(‘ccional une la radiobrdjula (;on el piloto girosco-
lico y controla, por tanto, la direccion del a])arato.
mlunto a esto relevador funciona la radiobrdjula, cuyo
fiuicionamicnto so regula automaticamente ])or la ac-
cion reciproca del receptor de i-adio en union del se-
lector de frecuencia. Kl i)iloto obtiene la informacion

lu'cesaria luispeclo a la exactitud de los controles auto-
maticos observando el indicador del selector de fre-
cuencia. Medianto la accién conjunta y automatica de
estos mecanismos, el aparato se dirige hacia la esta-
cion guiadora de la radiobrajula ((ue se iialla mas dis-
tante en la alineacion. Al llegar a lista estacion la fre-
cuencia cambia automaticamente a la estacion N.* 3
y luego de nuevo a la estacion N." 1, mientras, al mis-
mo tiempo, la reducciiSn de gases es operada automa-
ticamente por el mecanismo de reduccién de los mis-
mos.

Dicho mecanismo estd relacionado con el mando de
altura on tal forma ([ue si ol aeroi)lano alcanza su altu-
ra maxima antes de llegar a la citaci)n N." 1, el ya
citatio mecanismo estara en condiciones de controlar el
al)arato, manteniendo exactamente la altura minima
re(iuerida jiara la manioi)ra dol aterrizaje automatico,
I’na vez ])asada la estacién n." 1, el mecanismo de re-
ducciéon de gases estd aun en condiciones de mantener
al aero])lano con un angulo de i)laneo y un promedio
de de.scenso convenientes hasta (jue ol contacto con tie-
rra tiene lugai'; verificado ésto, el reductor de gases es
accionado por intermedio del mecanismo del tren de
aterrizaje, ([uedando el motor al ralenti y pudiéndose
aplicar debidamente los fr(nios.

Ks i)roci.so hacer constar ([ue todos los vuelos do en-
sayo de este sistema realizados hasta la fecha han te-
nido lugar en condiciones atmasférieas adversas, es-
pecialmente en lo (jue se refiere al viento.

101 ]iloto giroscé])ico S])orry ha sido utilizado en es-
tos vuelos, si bien con algunas modificaciones, con obje-
to de dotar al aeroplano de un mando automatico de
(liioccion. g

IOste sistema de aterrizaje automatico fué pi'oyec-
tado y llevado a la practica i)oi' hjs Cal)itanes Cari .1
Crane, Presidente del Laboratorio de Tnstrumentos y
Xavegacion del Aerédromo de Wrigt, de Oliio, y (ieor-
sien(h)
asistidos en sus li'abajos i>or i\lr. Raymond K. Stout,

go V. Hollcmian, Vicei)residento del mismo,
Ingeniero Proyectista, y .Mr. (1 1). Hai-buio.sco, del La-
boratorio de Radio Aerea.

Hoy on todos los aerddromos de las fuerzas aéreas
noi'toamericanas se practica el aterrizaje radioautoma-

tico .'icgun el método a(Jui desci’ito.



METEOROLOGIA

NTRODUCCION

AL ESTUDIO
DINAMICO
DEL CLIMA

T7 L concepto actual del tempero puede suminis-

trar, gracias a la climatologia dinamica, nuevas
bases para el estudio del clima, cuestién tan impor-
tante para la Aeronautica.

En el presente trabajo, que constituye una intro-
duccion al estudio dindmico del clima, hemos
de examinar la posibilidad de utilizar estos nue-
vos conceptos para estudiar el clima en Grecia. Es-
forzandonos en caracterizar el clima mas netamen-
te que lo que se ha hecho por los procedimientos
de estudio utilizados hasta la fecha.

ESTUDIO DEL CLIMA POR EL ANALISIS
DE LAS MASAS DE AIRE

1.“ Trabajo preliminar. — EI reparto desigual
del calor entre los polos y el ecuador constituye la
causa primordial de la circulacion del aire. Esta
circulacion se dificulta por la lucha de predominio
que tiene lugar entre las masas polares y ecuato-
riales, que tienden a formar centros de accién en
los limites de las masas, que vienen por un lado
de los polos y por el otro del ecuador, lucha que se
manifiesta en las perturbaciones observadas duran-
te el paso de los ciclones, y aun mas, en la desigual-
dad de calor y en la diferencia de influencia que
existe entre la tierra y el mar, entre los llanos y
las montafas, que crean otros sistemas secundarios
de circulacidn.

Este transporte de las masas de aire de un lugar
a otro nos permite determinar ciertos signos o pro-
piedades caracteristicas de cada masa, ofreciéndo-
nos asimismo el medio de clasificarlas en algunas
categorias principales, segin su lugar de origen, la
ruta que siguen, las alteraciones y las transforma-
ciones que sufren durante su trayecto.

Estas propiedades de las masas de aire, de cate-
gorias diferentes, y sus alternativas, debido a la cir-
culacién de la atmésfera, determinan las formas
varias de los climas.

De aqui que la base para un estudio practico del
clima, por medio de la climatologia dindamica, sea
la distincion de las masas de aire en categorias de
cualidades diferentes, determinando sus frecuen-
cias y las propiedades de cada categoria.

Para proceder a estos andlisis hace falta tener
las observaciones de las temperaturas de las capas
superiores atmosféricas, ya que los elementos de
estas capas facilitan la determinacién de las ma-
sas. Pero estas observaciones aun no se pueden

efectuar en Grecia; por lo tanto, estamos obliga-
dos a utilizar solamente las observaciones de super-
ficie y no podemos llegar mas que a un analisis
parcial de las masas, es decir, a una distincién en-
tre las masas calientes, frias, mixtas, indiferentes,
etcétera.

Lo mismo que para el analisis parcial es necesa-
rio encontrar una estacion donde la alteracién de
los signos caracteristicos de las masas (por sus ra-
diaciones, vientos verticales, etc.) sea la menor po-
sible y que se encuentre en un lugar donde se pue-
dan facilmente controlar las propiedades de las ma-
sas de aire.

Nosotros hemos escogido la isla de Lemmos
(longitud 2504, latitud 39"-S3) por las dos razo-
nes siguientes: primera, porque se encuentra hacia
el centro de la parte septentrional del mar Egeo v,
por consecuencia, de una parte recibe las masas de
aire del Norte directa y rapidamente, ademds de
haber atravesado un pequefio espacio de mar, y de
otra parte las masas que vienen del Sur encuen-
tran un camino libre hacia ella; segunda, la dimen-
sion de esta isla es relativamente pequefia, no en-
contrandose altas montafias, por consiguiente, la
modificaciéon de las masas por irradiacion, vientos
verticales, etc., es también lo mas pequefia posible.

2. Distinciéon de las masas de aire en catego-
rias—Nosotros hemos sometido a un andlisis las
masas que pasan por la isla de Lemnos durante los
afios 1927-1934 y a la vista de las cartas diarias del
tempero hemos estudiado cada dia sus propieda-
des. Contando los dias que presentaban los mismos
signos caracteristicos, hemos hecho unas tablas de
frecuencia por mes y estacion.

TABLA |

NUmero de dias de cada categoiia de masas durante el
invierno de los afios 1927 al 1934 en las islas de Lemnos,
distinguiendo las categorias H, M, HM, A g X

MES H M HM A X
Diciembre 107 55 11 30 14
Enero 128 43 14 26
Febrero 114 43 10 26 5
Invierno 349 141 35 82 25
Frecuencia "/o 58 23 6 13



La tabla | nos da el nidmero de dias de cada ca-
tegoria de masas de aire durante el invierno. En la
categoria H hemos clasificado las masas de aire
que han llegado al mar Egeo, viniendo del Norte,
donde el movimiento es debido a la existencia de
presiones elevadas sobre los Balkanes y mas bajas
al Sur. No hemos admitido subdivisiones en esta
categoria, no porque fuese dificil hacerlas sino im-
posible, al no poder unir cada masa con su origen;
de una parte porque no disponemos de observacio-
nes atmosféricas superiores y de otra porque estas
masas, antes de llegar a nuestro pais, sufren, por
la mayoria de las incidencias, varias alteraciones de
sus signos caracteristicos primitivos.

En la categoria M hemos comprendido las ma-
sas mediterraneas, trasladandose hacia el Norte o
hacia el Nordeste.

La categoria HM la hemos formado reuniendo
las masas que habrian podido formar parte de la
categoria H, pero que se distinguen por haber su-
frido una fuerte influencia del medio, o porque se
transportan lentamente, o porque pertenezcan a un
sistema anticicldnico, que ha sido desplazado hacia
el Sur y ha perdido en gran parte sus propiedades
caracteristicas.

En la categoria A hemos clasificado las masas
procedentes de una mezcla de masas de diferentes
categorias, y también de las masas que han pasado,
tanto sobre la tierra como sobre el mar, presentan-
do las propiedades de las masas indiferentes. En
una palabra, hemos comprendido las masas HM, que
habian terminado por convertirse en indiferentes.

La ultima categoria X comprende los dias du-
rante los cuales se han observado las masas de mas
de una categoria, y méas generalmente los dias que
nosotros hemos tomado en consideracién. ~

3. Determinacion de las propiedades de cada
categoria de masas. — Para el estudio practico del
clima por el andlisis de las masas procedemos a la
determinacién de las propiedades de cada masa.

TABLA 1l

Temperatura media de las masas de aire de la categoria H
durante el invierno (desde el afio 1927 al 1934) en la isla

de Lemnos
ANOS DICIEVBRE ENERO FEBRERO
1927-1928 66 69 101
1928-1929 6'8 25 -on
1929-1930 Be 64 51
1930-1931 872 75 52
1931-1932 K2 49 31
1932-1933 8% 47 6'0
1933-1934 47 541 3'9
1927-1934 78 671 4'6
La tabla Il da las medias mensuales de la tem-

peratura de las masas de aire de la categoria H
durante los inviernos de los afios 1927 al 1934.
Para estudiar dindmicamente el clima es necesa-
rio separar los periodos regulares de aquellos
afios 1927-1934; hemos dejado aparte los periodos

no regulares a fin de que las medidas obtenidas se
aproximen lo mas posible a las propiedades regu-
lares de las masas de la categoria H. Por lo tanto,
calculando las medias mensuales totales, no hemos
tenido en cuenta las medias mensuales de la tem-
peratura 4"2 del mes de diciembre de 1931, 2"5 de
enero de 1929, T'l y 0"1 del mes de febrero de los
afios 1928 y 1929 respectivamente. Se puede admi-
tir que el mes de febrero de los afios 1928 y 1929
representan los periodos maés frios, mientras que
los meses de diciembre de los afios 1931 y 1933 pue-
den ser considerados como los periodos no regu-
lares.

Para llegar a un analisis mas completo del clima
hace falta llevar mas lejos el examen de las propie-
dades de las masas y estudiar propiedades de cada
periodo de cada masa (por el examen de cada pe-
riodo del estado atmosférico).

Asi, también podemos ver los periodos regula-
res en el mes de diciembre de 1927 (media 1“1) y
de diciembre de 1933 (media 1°3), apartado proba-
ble de los periodos més frios del mes de diciembre.

Asimismo la media de un periodo del mes de
enero de 1933 es de 25y la de un pequefio periodo
de dos dias durante el mes de febrero de 1932 de
—2"3 (esta media no debe ser considerada como re-
presentante de la mas baja temperatura, ya que en
el mes de febrero de 1938 la temperatura media me-
nor del dia fué de —3"3, y durante el mismo mes
de 1929 fué de —4"9).

TABLA 111

Temperatura media de las masas de aire de la categoria M
durante el invierno (1927 -1934) en la isla de Lemnos

ANOS DICIEMBRE ENERO FEBRERO
1927-1928 15"5 12'5 12"'5
1928-1929 1474 14"0 12"'6
19291930 13"3 3™ 13""8
1930-1931 13"9 13"3 132
1931-1932 13"1 116 11"'8
1932-1933 15%5 12"1 11"8
1933-1934 13>9 11°3 123
1927-1934 143 13»0 12"6

Para hacer el calculo de las medias totales he-
mos dejado aparte, igualmente, los periodos men-
cionados, de suerte que las medias totales del pe-
riodo 1927-1934 calculadas por el mes de diciem-
bre (7"8), de enero (6“1) y de febrero (4"6) pueden
ser consideradas como medias regulares de la tem-
peratura de las masas H.

La tabla Ill da las medias mensuales de la tem-
peraturas de estas masas presentan una marcha re-
durante el invierno en los afios 1927-1934. Las tem-
peraturas de estas masas presentan una marcha re-
gular de las mismas. Las masas M (por lo menos
en lo que concierne a la elevacion de la temperatu-
ra) no presentan mas que periodos que tienen pro-
piedades excepcionales.

{coniinuaré)



(M attinai
Ailodetnali

[1/ fividii =cniii,-i JJoLighif! ). sS. 1.

y el Dougl'i.s D. C. ~~

transporte clturno de 21 j)h)zas

L o s avances que conflnuamenfe exhibe la técnica ae-
ronautica van encaminados en dos Unicas direcciones:
la bélica y la comercial. La comercial encubre actual-
mente a la bélica, obligando a las constructoras a pro-
ducir prototipos que sean susceptibles en todo lo posible
de transformacién rapida en aviones de guerra, lo que

resta por el momento la produccidon neta de grandes avio-

Vi

nes comerciales, construidos y adoptados especialmente
a las necesidades genuinas de las lineas aéreas.

No obstante esta preocupaciéon bélica que ninglin pais
puede boy desechar, las grandes potencias aeronauticas
han producido ciertos prototipos que relnen una serie
de detalles de rapidez, seguridad y confort verdadera-

mente notables, siendo una de las primeras casas cons-



DOUGLAS D. S. T— |,

bres.—5, Tocador pora sefioras.— 6, Puerta ol exterior.—7, Tres cabinas pora 8 plazas o 4 comas,

12 camas.—8, Posicion de los camas de dia.—9, Coda asiento
tatil.
I,

ventilacién,
cién o
— 16, Puerta del pasillo de comunicacién.— 17, Departamento de
to de correos.— 20, Puerta ol

Los respoldos de

luz poro leer y timbre de

iruciora$ de aviones comerciales del mundo la Douglas
Aircraff Co.

El tipo Douglas "D. S. T." es uno de los mejor con-
cebidos para avién-cama, pues ampliado sobre el Upo
"D. C.-2" relne unas condiciones magnificas para el trans-
porte nocturno de pasaje con las mas comodas literas en
su clase.

Es un monoplano de ala baja cantilever, de estructura
y fuselaje enteramente metalicos, bimotor, con fren ra-
piegable y todos los instrumentos y aparatos necesarios
para la navegaciéon nocturna.

Puede transportar 26 pasajeros en sillones o 14 pasa-
jeros en cama, con cocina, W. C., lavabo, etc., de gran

confort.

Los sillones se pueden ajustar en tres posiciones distintas.— 10,
las butacas de noche se aplican poro dejar
llamado a la camarero.— 13, Cocina.— 14, Departamento paro corga y posillo de comunico-

lo cabina de pilotaje.— 15, Deportomento poro dos plazos privado con

Departamento de equipajes.—2, W. C. poro hombres.—3, W. C. pora sefiores.—+ Lavabo paro hom-

haciendo un total de 24 plazas o
llevo uno ventanillo individual, ventilodor, luz poro leer y mesa por-
Codo como tiene mecanismo de ventilacién individual.—
las ropos.— 12, Cada como superior cuenta con ventanilla paro
lavabo y toilet completa totalmente independiente.

radio.— 18, Puerta del departamento de cargo.— 19, Departamen-

exterior.— 21, Deportomento de pilotaje.

Las camas se cubren con una cortina por la noche for-

mando literas totalmente

extraordinaria.

Segln se puede apreciar en la fotografia interior del

avion, va distribuido conforme a los mas modernos tipos

de cabinas comerciales, haciendo notar

ser estanca la totalidad del departamento para el pa-
saje, pudiendo volar a alturas de mas de 5.000 metros.

Las fotografias de los sillones de dia y las literas de

noche nos dan una idea de

bilidad de las mismas, no siendo el coste del pasaje en

cama tan elevado como pudiera presumirse, ya que sola-

mente se dobla la tarifa simple del billete de cama.

Una de las facilidades que posee este avion,

individuales de una comodidad

la cualidad de

la amplitud y conforfa-

es su



we transforma por la
noche en dos amplias
literas cuyas comodi-
dades satisfacen al
mas exigente viajero
nocturno.

>-V
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Este departamento de
dos plazas que redne
las maximas condicio-
nes de confortabilidad
durante el dio...

i f



DEL D. C. 3.— I, Departamento de pilotaje.—2, Compartimientos pera carga comercial.—3. Puerta ol exterior poro correos
y carga.— 4, Puertas de comunicacién con la cabina de pilotaje.— 5, Aparatos de radio.—6. Cabina pora 21 plazas, con timbre de
llamado, ventilador, ventano, luz para leer, etc., con una temperatura normal y constonte de 70' F. 7,—Porto equipajes.—8, Amplio

pasillo central.—9, Puerta de entrado del exterior.— 10, Cocina.— II,

equipajes.

iransiormacién en avién sanitario, ya que con una pe-
quefia reforma podria transportar 24 camillas de gran
comodidad, y en algunos hasta se podria montar un qui-
r6fano dotado de rayos X.

Estos aviones estan boy en uso en casi todas las lineas
de la Pan American Airways, en la mayoria de las compa-
filas aéreas norteamericanas y en algunas europeas.

Del* mismo tipo, pero para transporte diurno sola-
mente, es el Douglas "D. C.-3", de 21 plazas, de
una comodidad desconocida, por la amplitud y gran
confortabilidad de sus sillones y de la de cabina.

La cabina es totalmente estanca, podiendo conservar
uniformemente y por tiempo ilimitado una temperatura
de 70" F.

Estd dotado de una cocina para almuerzos y cenas de
25 personas comodamente, ya que todas sus plazas lle-
van adaptadas mesas individuales y el servicio culinario,

atendido por dos camareras, es de lo mas escogido.

Toilet.— 12, Departamento de equipajes.— 13, Puerta para los

Puede transportar asimismo gran cantidad de carga co-
mercial as! como de correo postal (obligatoria en las
lineas regulares aéreas), mas los equipajes del pasaje a
razon de 15 kilos por plaza.

En el grafico adjunto de la vista interior del "D. C.-3"
se pueden apreciar las comodidades y amplitud de este
nuevo avion.

Debido a las modernas condiciones aerodindmicas de
este avion, su vuelo es de lo méas perfecto entre los
aviones comerciales, pudiendo desarrollar una velocidod
de 400 kil6metros por hora y volar sin visibilidad con las
méas amplias seguridades, debido a su formidable esta-
cion de radiogoniometria, adecuada a los radiofaros di-
reccionales de las modernas rutas aéreas, comerciales.

Estos dos aviones terrestres tienen hoy las mas amplias
garantias para su utilizacién en rutas comerciales déjb/-

do a su gran perfeccion.



Historia de

los records establecidos en

el trayecto Londres-El Cabo y regreso

~AESDE que la aviacibn comenzé a cubrir graneles dis-

distancias huba dos anhelos en el mundo aerondu-
tico: cruzar los océanos y reolizar grandes recorridos in-
tercontinentales en un minimum de tiempo. Entre los ru-
tas predilectas de los aviadores se encuentra lo que, par-
tiendo de Londres, cruza Europa y Africa y termina en
la ciudad de El Cobo, siendo una de las mas largas y
dificiles.

No solamente se puede considerar Londres-E! Cabo
como la ruta de mayor agotamiento pora los motores
por la enorme distancio que recorren sin descanso, sino
la més dificil, pues todo el avién tiene que sufrir las terri-
bles desigualdades del tempero, desde climas frios a tro-
picales con elevadas temperaturas, y desde la humedad
méas intenso a la sequedad mas agotadora. Se puede
decir, pues, que el aviébn que soporta este recorrido
sin averias de importancia es un verdadero éxito de la
técnica aerondutica.

Esto en cuanto al material; porque los pilotos que han
realizado estos vuelos han demostrodo su temple de ace-
ro y su potente naturalezo paro soportar, aparte del con-
soncio natural de tantas horas de vuelo, las variaciones
de clima y de temperatura.

En uno palabra: el recorrido Londres-El Cabo-Londres,
es lo prueba mas formidable a que pueden ser sometidos
los aviones y los pilotos, considerando a quien realice esta
hazafia de uno categoria excepcional y al material como
inmejorable.

Los primeros ensayos sobre esta ruta se iniciaron por

el afio 1925, aunque no pudieron llegar o su destino la

mayoria de los aviadores que lo intentaron por deficien-
cias en el material, a pesar del enorme arrojo de los pi-
lotos.

Hasta 1930 no se verifica ningin vuelo sensacional de
Londres o El Cobo. En abril de este mismo afio Mr. C. D.
Barnord, Mr. Robert Littie y Miss Bedford realizan el
vuelo de Londres a B Cobo en ocho dias, y B Cabo-
Londres en diez dias, batiendo todos los records esta-
blecidos hasta esa fecha.

Poco después, en marzo de 1932, James Mollison bote
el anterior record en la primera fase Londres-El Cobo
en cuatro dias y diecisiete horas, y el regreso en ocho
dias y veintiuna horas.

Sin embargo, en noviembre de 1932, la esposa de Ja-
mes Mollison, la famosa aviadora Amy Johnson, bate el
record de su marido con la siguiente morca: Londres-
El Cobo en cuatro dias, seis horas y cincuenta y cuatro
minutos, y E Cabo-Londres en siete dias y cinco minu-
tos, dando a la aviacién inglesa un éxito doble, por el
avion empleado, un Hovilland "Puss-Moth" y sexo del
piloto, que hocen pélidos todos los elogios que de ella
se hagan.

Hasta la fecho, todos los vuelos realizados de Londres
a H Cabo, se llevaron a efecto por lo ruta méas corto,
esto es, haciendo las siguientes escalos: Londres, Paris,
Marsella o Barcelona, Orén (Africa Francesa), Gao (Sur
del desierto de Sahara), Niamey, Lokojo, Duala (Golfo
de Guinea), Loando, Benguela, Mossamedes y H Cobo,
con una distancia de recorrido aproximado a los 10.000

kilbmetros, atravesando todos los climas de la fierra.



En cambio, en el Gltimo vuelo realizado sobre este cir-
cuito, se ha seguido una ruta distinta (que sobrepasa los
12.000 kilometros), por el Africa Oriental que, partiendo
de Londres y tocando en Marsella, B Cairo, Karthoum,
Broken-Hill y Joohnnesbourg termina en la ciudad de H
Cabo. il'T

En noviembre pasado, los pilotos ingleses Miss Betty
Kirby Green y Mr. Clouston, en un avién De Havilland
"Comet", realizaron el vuelo Londres-El Cabo, por la
ruta del Africa Oriental y regreso, en un tiempo total de
cinco dias, diecisiete horas y veintiocho minutos, batien-
do todos los records totales y parciales del recorri-
do citado, rebajando en mas de un cien por cien
el tiempo de duracion empleado en el anterior re-

cord de Amy Johnson. (Véase "La Semana Aerondau-

tico" del primer nimero de nuestro Suplemento semanal.)

En estos dias, nuevos pilotos con aviones de distintas
nacionalidades, intentan batir el reciente record de Miss
Kirby Green y Clouston, sin que por el momento lo ha-
yan logrado, pero demostrando con su afan, que este cir-
cuito es uno de los méas interesantes del mundo, sobre
el que los adelantos de lo Aviacién se expresaran con
mas emocion que sobre cualquier otro.

Con estos vuelos no solamente la aviaciéon se benefi-
cia con sus demostraciones de potencialidad, sino que
lo humanidad tiene un campo de expansiéon en los terre-
nos virgenes del Africa, que no tardando muchos afios
se verdn completamente habitados, pues por el aire se
podré estar en breves horas en cualquier parte del mun-

do con el menor esfuerzo,

Visto aerofotografica de Chicago to-
mada desde 3.500 metros de altura

O»”N



El nuevo avion

para

A casa Boeing estd terminando la construccion de dos
- nuevos aviones cuatrimotores especialmente concebi-
dos poro ensayar el vuelo comercial en la subestrotos-
fera, que han de revolucionar el actual transporte aéreo
a pequefias altitudes.

Con estos aviones se trato de establecer los vuelos co-
merciales o uno altura en que las condiciones de la at-
mdsfera no dificulten, con sus frecuentes perturbaciones,
lo regularidad y seguridad necesarias para este impres-
cindible medio de transporte actual. Para ello la técni-
ca aeronautico, la mas compleja de los existentes, pues
es el compendio de los descubrimientos y avances de la
civilizacién, ha desplegado su méaximo interés en estudiar
procedimientos de navegacion (."juiofaros direcciona-
les, etc) que aseguren una navegacion perfecta, sin vi-
sibilidad del territorio y sin peligro o las derivas ni a fal-
sas interpretaciones de la brajula. Asimismo se han apli-
cado los mas nuevos principios de la aerodinamica y de
la aerotecnia a la construccién de estos tipos especiales
para la navegacién constante a grandes altitudes.

Uno de las aplicaciones de estas futuras lineas subes-
tratosféricos es las travesias trasatlanticas las que, da-
dos los grandes velocidades en esto navegacion exenta
de perturbaciones atmosféricas, podran realizarse en un
minimo de tiempo con un méaximo de seguridad, confort

y regularidad.

comercial Boeing

la navegacidon subestratosferica

El avién cuatrimotor Boeing es un monoplano cantile-
ver, con uno envergadura de 32 metros, de fuselaje me-
talico perfectamente aerodinamico circular, de uno lon-
gitud de 23 metros; la potencia poso de los 5,000 C. V.
distribuidos en 4 motores en doble estrella Wright
G.-I0OO de 1,250 C. V., con tren replegoble en los pla-
nos pudiendo desarrollar una velocidad de crucero de
425 kilémetros a la hora, con el 75 por 100 de su poten-

cia y a 6,000 metros de altura.

Este avion sigue en general las caracteristicas del
Douglas "D. C.-4" cuatrimotor, con mas potencia y ma-
yor aprovechamiento del fuselaje que, en su tipo abso-
lutamente circular, resulta de gran finura aerodindmica;
ademas tiene lo ventaja de su adoptacién poro los gran-
des alturas yo que la estructura metélica ha sido espe-

cialmente construida para soportar los bajas presiones.

La cabina redne cuantos adelantos se han realizado
hasta lo fecha en los aviones comerciales; aislado total-
mente del exterior conserva uno temperatura agradable
constantemente: lo capacidad de oxigeno de los depar-
tamentos poro el pasaje es siempre lo mismo, evitando
las molestias del vuelo a grandes altitudes. Ademas de
su confortable cabina, con sillones especiales poro lar-
gos trayectos, cuenta con un servicio de cocina y uno

amplitud dosccnocida; un magnifico pasillo permite al



pasaje pasear coOmodamente por el avion y su servicio
de toilet es excepcional; también se puede fumar en to-
dos los departamentos.

El puesto de pilotaje es de doble mondo; la dotacién
la forman: dos pilotos, un observador, dos radiotelegra-
fistas, dos mecanicos, dos camareras y, accidentalmente,
navegantes, observadores, astrénomos, que pueden uti-
lizar el magnifico departamento, dotado de cuantos apa-
ratos necesitan paro lo navegociéon astronémica. La ca-

pacidad de pasaje es de 30 amplios plazas con todos

los detalles individuales y de uno confortabilidad extra-
ordinario.

En lo actualidad este cuatrimotor Boeing se esta pre-
parando paro los vuelos de prueba y, si no fallan las es-
peranzas de los técnicos, se logrard uno ventaja del 10
por 100 de velocidad sobre los mas rapidos aviones co-
merciales actuales, siendo su vuelo extraordinariamente
més uniforme, sin sufrir los bruscos descensos de los ba-
ches atmosféricos que se encuentran a pequefias altitu-

des.

Nuevo avion laboratorio para estudios

aeronauticos de

A Compafilfa norteamericano "United Air Lines" ha
*- equipado uno de sus aviones "Douglos DC-3" como
laboratorio para realizar estudios varios, relativos o lo
navegacion aérea y a cuantos fenémenos atmosféricos
influyen en la aviacién.

E ingeniero de radio Mr. H. M. Hucke dirige las inves-
tigaciones de los ocho ingenieros especialistas que, apor-
te de sus ayudantes, integran la dotacion de este avién
laboratorio.

Este avion laboratorio es un bimotor acondicionado al
objeto con cuatro tipos de antenas antiparasitarias, va-
rios receptores de gran potencia, un higrémetro, un ba-
robmetro de gran precisién, termémetros y cuantos apa-
ratos son necesarios para medir los efectos de lo cargo
estatica de los nubes sobre la estructura del avion. Esto
es, a grandes rasgos, el equipo que llevo el avion y su
dotaciéon, que el 10 de marzo posado comenzd sus vue-
los de estudio en el circuito Chicago, Portiand y Solt
Lake City.

Algunas de sus observaciones son verdaderamente in-
teresontes, ya que en los estudios realizados, volando
entre nubes, se ha comprobado que sobre las antenas y
sobre la armazén metalica del avion actian cargos eléc-
I,H(;as. en los cuales el potencial paso de 25.000 voltios.
Esto da lugar o los conocidos "fuegos de San Telmo" que

aparecen en varios puntos de la estructura y principal-

la NMUnited Air Lines'™

mente en los extremos de los planos. También se ha com-
probodo la produccién de descargos eléctricas o través
de los armaduras de caucho.

La intensidad de estos fendmenos crece en fuertes pro-
porciones con la velocidad del avién; asi la potencia de
los emisiones de un aviébn que navego o 300 kilémetros
por hora, lloviendo, cuando disminuye su velocidad o
200 kilémetros por hora, se atenlla extraordinariamente.

Los fenémenos observados que anteriormente citamos
han sido sumamente intensos durante los primeros cinco
meses del afio, comprobandose en el recorrido de cientos
de kilometros de vuelos.

Como consecuencia de estas investigaciones, al ser
las condiciones meteorolégicas de los Estados Unidos on6-
logas o los del Atlantico Norte, nos hallaremos en mejo-
res condiciones paro afrontar los riesgos de los vuelos
transatlanticos, ya que las investigaciones realizadas nos
aportan datos interesantisimos paro la navegacién aéreo
entre América y Europa.

Es innegable que Norteamérica do la pauto en la ma-
yoria de las investigaciones aeronauticos, pues no sola-
mente los centros oficiales se encargan de ellas, sino que
ios mismos particulares y los compafias aéreos comer-
ciales se dedican con entusiasmo a los estudios que pue-
dan mejorar le aviacién y lo navegacién aéreo.

O. K



Estados Unidos, segunda potencia

aeronaval del mundo

A Conferencia del Desarme tuvo una consecuencia ple-
- fAamente lb6gica: el rearme. Pero no un rearme dis
creto, normal, con presupuestos adaptados a las circuns-
tancias econdmicas o sociales del momento, sino un rear-
me fabuloso, en el que, como en una loco carrero de bdli-
dos outomoviles, unas naciones se pasan a otras, se atro-
pellan, chocan entre si, y la ganadora, disfrutando de una
hegemonia ilimitada, se dedica a dar manotazos a las
demods y a quitarles cuanto quiere, debido o su prepon-
derancia bélica, mientras las que pierden la carrera
sufren y terminan siendo ob:orbidas por la triunfadora y

su coro de segundos planos.

La carrera de! rearme mundial se halla en plena apo-
geo; todos los dias nos llegan cifras terribles de produc-
cion de maquinarias destructoras, y hoy podemos sefia-
lar, en el aspecto naval, que Inglaterra sigue poseyendo
el primer puesto de potencia naval mundial, y con todo

reanudo con aceleracién su rearme aeromaritimo.

Los Estados Unidos, que también realizan su rearme
aeronaval desde hoce algun tiempo, no han aumentado
en el Gltimo afio su ritma de construccidn. Segun las pa-
labras del sefior Swonson, secretario de Estado de Ilo
Marina, a pesor de las 71 unidades de guerra que en el

Gltimo afio han producido los astilleros norteamericanos.

no llegan r)i siquiera al aumento ocasionado en su ritmo
el rearme noval inglés.

B Gobierna yanqui ha encargado lo construcciéon de
dos nuevos acorazados para sustituir o los que ya han
pasado del limite de edad utilizable, e inicia una nue-
va etapa, en la que la construccién de destructores y
submarinos va unida a”la de cruceros y portooviones, que
también les son necesarios, ya que el rearme mundial va
encabezado por el arma mas formidable conocida, que
es la aviocion, y el maritimo por los cruceros de gran tone-
laje, que son el eje fundamental de la marino de guerra.

Estados Unidos es hoy lo segunda potencia naval de
la Tierra, y las palabras del sefior Swanson diciendo que
"Norteamérica no aumentara el ritmo de su produccién
naval de guerra, o menos que el mundo se incendie" quie-
ren significar que por el momento no aumentara su ritmo
de construccién, pero deja que el mundo les dé la pauta
de su actuacién en el rearme noval con arreglo o las in-
cidencias internacionales que puedan surgir.

0. K.

Uno bueno muestro de los terribles efectos destructo-
res de lo agresion oéreo en gron escola es esto fotogro-
filo de un borrio de Shonghoi donde lo oviocién jopo-
neso "prepor6é el terreno" poro el ovonce del Ejército
de Tierra.
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El Japon se prepara para

la nueva «raii «guerra

"Jopan ristet zum grossen Krieg" (El Ja-
pén se arma para la guerra mundial), es el
ftfulo de un interesantisimo libro escrito por
dos japoneses antifascistas O. Tonin y E. Yo>
han, redactado en lengua alemana y edita-
do en Paris por los "Editions du Correfour"
en el afio 1936.

En lo primera parte de este libro se de-
muestro cloromente con gran numero de ex-
tractos de la prensa joponesa y diversas ma-
nifestaciones de altos personajes del Estado
japonés los aspiraciones del Japén a implan-
tar por la fuerza de los armas su hegemo-
nia en el Asia y en los mares del Sur. La
certeza do este programa de agresiéon cono-
cido doctrinalmente en aquel pais como Pan-
osiotismo y lo cloro vision de los autores dei
libro quedan plenamente comprobadas con la
actual invasién de lo China (realizada bas-
tante después de ser escrita la obra) o la
que seguird4, sin duda, lo ocupacién de al-

gunos territorios insulares de los mores del

Sur. Segln demuestran los autores los am-
biciones del Jap6n se extienden ademas o lo
Indio inglesa y los territorios orientales de

lo U. R S S

Los autores hocen o continuacién un pro-
fundo y documentadisimo estudio de los pro-
bables efectivos que pondran en pie de gue-
rra, el Ejército, la Marino y la Aviacién jo-
poneses; del problema de suministro de ma-
terial a los fuerzas armadas; de los gastos
de guerro; y de los necesidades en materias
primos paro cubrir los demandas de moteriol
poro los ejércitos de aire, mor y tierra.

En otro capitulo estudian o fondo los fac-
tores que pueden perjudicar o favorecer lo
economio de guerra del Jopén y exponen el
progromo que el Estado japonés ha elabora-
do poro lo moviliiacién general de lo Nacién.
Como ejemplo aducen lo ampliacién del apa-
rato de produccién de lo industria joponesa
durante el periodo 1931-33. Después exponen
las posibilidodes de la industria japonesa
para la produccién de las distintas clases de
Olmas, entre ellos el material de oviocién y
su armcmonto, dando gron importoncia a los
cuestiones fundomentales de la metalurgia y
de lo produccion de combustibles; asi como
los problemos de olimentacién durante uno
guerra larga y el déficit en armomentos y

materias primos.

Finolmente trotan de modo concieniudo del
orado de tensién que lo economia japonesa
sufrirA en lo guerio mundiol, indicando las
fuentes econdmicas de los suministros de com-
pafio, el sistema de fincnzamiento de la gue-
rra y el problema de los reservas oro.

Hoy que advertir que no se troto de uno
obro literario en lo cual se pretendan dra-

matizar los episodios de la futuro guerra mun-

dial en Extremo Oriente, sino de una obro
cientifica —en el sentido meliorativo de la
palabra— plena de datos estodisticos, téc-

nicos y econdémicos y que no pretende llegar
o conclusiones definitivos, pero que, en cam-
bio, da previsiones a los que se acercaré
mucho la préxima realidad.

Los datos referentes a lo Aviacién y o la
industrio  aerondutico son interesantisimos
poro los gentes del Aire, porque no sélo pre-
suponen como se planteard lo gran guerra
aérea en Oriente sino que pueden servir —sn
aplicacion méas general— pora formarse una
idea concreto del volumen de material y la
complicada movilizocion que suponen el man-
tener uno lucho aéreo de caracter mundial.

J. V.-S.



CULTURA

O esfa muy lejano todavia el "ayer" de la Aviacion espafiola, fanfo en lo que a
material de vuelo se refiere como a cultura popular aviatoria. Conocida es de todos
la marcha retrégrada que Espafia llevaba en la industria aeronautica, ya que ésta
se limitaba a la reconstruccién de aparatos ya existentes y adquiridos en el extran-
jero, al repuesto y utilaje de los mismos; Unicamente se fabricaba en Espafia mate-
rial a base de licencias de patentes extranjeras y, en este caso, de aviones consi-
derados ya anticuados en las naciones de origen, aun cuando parecieran, a los pro-
fanos, Ultimos modelos. * Unicamente las compafiias o empresas particulares de
navegacion aérea nos presentaban tipos algo mas modernos, dentro de su clase, cono-
cidos exclusivamente de su personal, de los privilegiados que en ellos viajaban y de
algunos cuantos mas, que se preocupaban de estudiar los catdlogos, anuncios, ma-
quetas, etc., expuestos en los escaparates de las agencias de turismo. (A estos mis-
mos modelos, al parecer sin importancia militar alguna, se les prestaba en otros
paises gran atencion, debido a su sencilla transformacién en aparatos de bombar-
deo.) Todo ello influyé considerablemente, aparte de otros muchos factores, para
que la incultura aviatoria predominara en Espafia. No estad muy lejano ese "ayer" en
que, cuando alguno de aquellos aparatos (muy contadas veces, varios) surcaba el
espacio de nuestra patria, la gente (chicos y grandes), se maravillaba, mientras que,
a! mismo tiempo, en otros paises los nifios asistian ya a visitas de aer6dromos y expo-
siciones, a explicaciones de temas aerondauticos en las fabricas, a cursos de divul-
gacién aérea, etc., y los mayores, sin darse cuenta, iban creandose una cultura aérea
por las secciones de esta indole insertas en diarios, publicaciones técnicas y revistas
profesionales. * En este "ayer" de la aviacién espafiola y de su cultura aeronautica,
eran bien pocos los que la conocian a fondo; y unos cuantos mas, pero también muy
pocos (los que tenian nada mas que principios de cultura aeronautica) se podian
permitir el lujo de usar el "argot" de Aviacién al hablar de ella, empleando nombres
como: fuselaje, patin de cola, tren de aterrizaje, ala "cantilever", "despegue”, "pi-
cado", etc. No faltaban otros que no muy versados en la materia y comparando el
arriosframiento de planos del "Havilland" con las diagonales del "Nieuport" o del
"Breguet", creian ver en éstos la Ultima palabra en técnica de vuelo; idénticas
comparaciones se hacian entre la ametralladora con soporte a cremallera, del
primero de los aparatos citados (tan fatal para su servidor por enganche con el
paracaidas en caso de lanzamiento) con la ametralladora de tiro sincronizado, en el
segundo de los indicados aviones. * Esos mismos — no digamos ya los desconocedo-
res completos de la Aviaciébn— quedaban aténitos al contemplar jrara vez! un
aparato que efectuaba acrobacias: rizos, toneles, vuelo invertido, etc., y consideraban

a su piloto como un verdadero héroe de novela o pelicula.



Evolucion popular de la idea

aeronautica

7

_UE preciso que se produjera el movimienfo subversivo de julio y coti él la guerra
civil que zosfenemos para que se iniciase en Espafia una reaccién popular en pro de
los conocimienios aeronauticos. Fué entonces, en aquellos momentos en que la avia-
cion facciosa se ensafiaba sobre Madrid, cuando sus habitantes vieron la necesidad
de contrarrestar aquella aviacién con otra que les protegiera y ayudara a la vez en
los frentes; fué entonces cuando, iniciandole por fuerza en las cuestiones aéreas,
comprendieron el verdadero valor y utilidad de una aviacién potente. Luego, apa-
recieron nuestros aviones sobre hAadrid y, tras visitas como de saludo al pueblo,
emularon hazafias que hasta entonces no hablan contemplado sus habitantes mas que
en films de guerra; esos aviones, pilotados por nuestra juventud, sin proponérselo y
siguiendo las incidencias del combate aéreo, efectuaban las mayores acrobacias, en
el seguimiento o "caza" de los aparatos enemigos. * Poco a poco, recibiendo diaria-
mente una clase practica, explicada en el espacio, tras de contemplar combates y
combates a que asistia con no sélo interés sino emocion, sin pensar en el probable
riesgo, fué iniciAndose el pueblo en las cuestiones aeronauticas y con ello se creé
cierto tipo de expertos que explicaban con la mayor facilidad al oir aparatos: jSon
nuestros! jSon facciosos! y aprendieron, con seguridad, a conocerlos y a subdividirlos
en sus diferentes clases. * Esta iniciativa, tan s6lo de lamentar por las dolorosos
circunstancias, llegé a mas; consiguieron apreciar, diferenciandolos, los estampidos ya
cortos y muy repetidos de la ametralladora antiaérea, ya distanciados del cafion
antiaéreo, del de los bombas; y luego, por la magnitud de los dafios ocasionados, por
el tamafio del estabilizador, por el diametro del hoyo producido por el impacto y
aun por el ruido, calculaban el probable peso de las bombas agresoras. * Aquellos
nifios precisamente, que tiempo atrds se maravillaban viendo cruzar sobre sus cabe-
zas un aeroplano apenas perceptible, son los que ahora mejor conocen los diversos
modelos y clases de aviones en uso, asi como los motores y caracteristicas de los
mismos. Estos mismos nifios, iniciAndose en el aeromodelismo, construyen en papel,
cartulina, talco o madera, modelos reducidos copiados o, a veces, ideados por ellos
mismos. * Desde entonces vienen publicAndose continuamente en secciones de algu-
nas revistas, en periodicos diarios y hasta en ediciones especiales, fotografias, ar-
ticulos, temas, historias retrospectivas, etc., sobre aeronautica, consiguiendo con ello
ir completando la evolucién iniciada, que supone hacer llegar hasta el pueblo unos
conocimientos generales muy interesantes, ampliables segun el interés particular de
cada uno, en materia de aviacion. * Las entidades oficiales, a pesar de la dura guerra
que mantenemos, se han preocupado por estas cuestiones y han organizado exposi-
ciones — muy bien instaladas por cierto—, cursillos, talleres-estudio sobre la mate-
ria, etc., lo cual indica que las autoridades sienten los problemas y anhelos de la
juventud, prestandoles el méaximo apoyo que las circunstancias permiten, por lo
que, todos los buenos aficionados a las cuestiones aviatorias, hemos de sentirnos
francamente optimistas por el porvenir aeronautico de Espafa.

ANTONIO ROLANDO
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Los origenes del vuelo mecanico en Chijna

liJinguna invenciéon del intelecto humano ha alcanzado sUbitamente el grado de perfeccién actual.

Las geniales anticipaciones aeronduticas de Leonardo da Vinci — concebidas dentro de un completo

rigorismo cientifico — fueron precedidas por un conjunto de ensayos en la antigiedad grecolatina

— las hazarfias de Icaro, Dédalo
y otros aero6filcs — que hoy se
pueden justipreciar y valorar en
su debida significacion si se les
despoja del ropaje mitolégico que
los cubre. Pero los origenes del
vuelo mecanico se lemontan a una
antigiedad mucho mas remota.
El estudio de algunos manuscritos
incasicos y mayas recientemente
descifrados permite vislumbrar
que el vuelo mecanico no era
totalmente desconocido para
las primitivas razas cultas
del continente americano »
Ahora bien; donde se encuentran
las pruebas, hoy por hoy mas
fehacientes, de la gran antigiedad
de la idea del vuelo mecénico,
si no del vuelo mecéanico mismo,
es en la literatura clasica de los
periodos florecientes de la cultura
china. A dos mii arios antes de
nuestra era se remonta la tradicion
de un Icaro chino—el mitico Shuen

gue se sali6 de una prision
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gracias a un par de alas artificiales ajustadas
convenientemente a los brazos. Este relato esta

recogido en dos libros clasicos muy conocidos

el Shu-Ching A (iX a.C.) y Chu - shu
N (IVv a. C.) E mismo Se- ma -t’sien
A veraz historiador de la época Han

recoge la tradicién. » Mucho mas sugestivos e
interesantes son los relatos de las hazafas

aeronauticas que figuran en el Shan-hai-Ching
i f? (Libro de las Montafias y los Mares
— Tratado de Geografia—); aqui se describen los
famosos carros voladores, Fei Chua »~ ~ —el

nombre es el que aln se aplica actualmente a los

aviones — utilizados por los habitantes del "pais de
un solo brozo y tres ojos”; Ki-Ke-Kuo n B9

pais situado, segun dicho libro hacia el Norte. »
En las ilustraciones originales chinas que acompafian
este articulo se puede apreciar la coincidencia en
los elementos fundamentales de un moderno avién;
fuselaje, alas y hélices. » Considerada superficial-
mente la leyenda china que figura en uno de los grabados, y en la cual se hace referencia a un
pais cuyos habitantes tienen "un solo brazo y tres o0jos” y se les atribuye la habilidad de efectuar
largos viajes por los aires por medio de carros voladores parece como si se tratase del producto de una
fantastica imaginacion. Pero examinando mas a fondo la descripcion se puede ver claramente que el
Unico brazo y los tres ojos aluden metafdricamente a las cualidades de monodexteridad e inteligencia
que caracterizan a todas las razas humanas superiores, t Como confirmacién de que los chinos han
conocido desde hace varios milenios la esencia del mecanismo de sustentacién de "un mas pesado
que el aire” en la atmoésfera esta el hecho de invencién de la cometa, invencion puramente China y que
no se aplic6 como juguete hasta que rindi6 todas sus posibilidades practicos, entre ellas las militares.

/. Véazquez-Garriga
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LA INDUSTRIA

MALTERA Y
CERVECERA
CATALA NA

(s ocCc 1l AL I zZz A D A )

Tres unidades separadas aniafio: un firme
blogue hogafio. Diversidad de iniercses cuya
pugna enfre si obligaba a férmulas de iransicion
casi coniinuamenie modificadas por un desgaste
estéril de energias representado en el afan exclu=
sivisia de medros personales.

iABRIGA MOK AVIA

Comunidad de inicroses sin materialismo.
Expansién fraterna en apoyo material y moral
a la obra de iodos; al esfuerzo de un heroicc
renacimienio de humanidad.

Trabajo; apologia y critica libre; dialogo
definidor compatible con la atencién al rendi=
miento de produccién. Resumen; Libertad bien
entendida.

Destaca la multiple variedad de individua”
lidades cuyo tes6n se resume con el exponenie
de la personalidad creada por los trabajadores

FAZKIC A
Mom iz

de esta industria, dandole un crédito formidable
por el rendimiento deltrabajo desarrollado cons=
taniemcnto, habiendo scccior.es del Agrupamien”
to que han laborado constantemente inclusive
en tieinpo no procedente en épocas de normali®
dad; pero la guerra al aumentar jas necesidades
del consumo ha sido la causa del estimulo.

Las necesidades han sido correspondidas con
el trabajo que exigieron. No cabe mas loa que
la satisfaccion al contemplar tan inmejorable

obra.

{m'AURICA DAy M
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Sobria E egancia,

DISTINCION...

...atributos de buen gusto y
calidad de que hace gala
una prenda militar de corte
y confeccion impecables.

De ambos goza antigua fama ia

SASTRERIA

SAUL MARTINEZ

RDA. FERMIN SALVOECHEA, s, PRAL. (anies s. pedro)
TELEFONO NUM. 15905 BARCELONA

Especializada en el arte de la con-

feccion militar desde el afio 1914

Conac

ESTI LO

Jfinefiarapa¢ne

Casa faiaaodoa-i564
TA~rcléjoijo 17702

'"foi"¢a ~rn~ii™" Seilvoccl:2G a, 11

*6arcG loiMa

AV |

rutJdi iiduiiici
Barcelona Madrid
Rambla del Cenl-ro,37 Preciados, 15
Tel. 17676 Tel. 13476

ESPECIALIDADES PARA

A C | O N

LACAS - BARNICES
DISOLVENTES

Oxido de zinc. Tintas tipo-litograficas.

Pinturas, Barnices, Esmaltes y colores
para toda clase de industrias.

Genero
de Colores

obricacidén
:spoinolo
GERARDO COLLARDIN

E C

Paseo de Colén, 13 BARCELONA



La
N~detCiCl6 de ~indicaté
-Q ~tico U 0o de. ("a-ttLiuni L

es el exponente de la nueva organi-
zacion agricola de la region catalana

Q

EXPORTACION DE:

Patatas tempranas, fruta fresca, le-
gumbres y hortalizas, frutos secos

PRODUCTOS
SEGUROS:

R OGAMDO RA De accidentes del trabajo en el

campo, contra el pedrisco, contra

Estearina, oleinas, R
inutilizacion 'y muerte del ganado

glicerina, bujias,

cirios, jabones,

aceites, semillas
Yy Sus tortas

e

INDUSTRIAS COLECTIVIZADAS

PRODUCTOS

R O C A M O R A 1.200 Sindicatos Agricolas locales aco-

plados en 38 Federaciones comarcales
AVENIDA DE ICARIA, N.° 159

( DESPACHO: 51418

TELEFONOS <
' FABRICA: 51A17

B A R O L 0O N A 38 Federaciones comarcales re-
presentadas por la "Federaci6o de
Sindicats Agricoles de Catalunya"

r\

FEDERACIO DE SINDICAIS
AGRICOLES DE CATALUNYA

AVENIDA DEL 14 DE ABRIL, 435
B AR C E L O N A

TIPOGRAFIA OI/YMIMA.—Rda. Ricardo Mella, 42—RBarcivLona
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FABHCA DE MOTORES DEAVIA

PRODUCCION NACIONAI

TALLERES Y OFICiNAI

SAGRERA, 277
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